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HISTORIK, 



HISTORIK 

Västra stambanans inledande till Stoekholm oeh södra stationens anläggning. 

Vid den for Syeriges järnvägsväsende betydelsefulla 1853—1854 arens Riksdag ho-tssö års jåm- 
slöto Rikets Ständer med instämmande ati Kungl. Maj:ts i nådig proposition därom ''.'^^'*^'*^''?^^' 
uttalade uppfattning att fastställa den gi*undsats, att alla stambanor d. v. s. sådana**"?^^J^^^ 
järnvägslinjer, som i oafbruten stiiLckning fortlöpte genom flere provinser eller en ^' 

större del af landet, skulle anläggas och utforas genom statens omedelbara forsorg. 
Jämte det Ständerna i sammanhang därmed anslogo medel till n&börjande af dels eu 
stambana från Göteborg i riktniug ffenom Västergötland och Närike till Stockholm 
dels ock en stambana frän Malmö i riktning åt Jönköping, ställdes till Eunsl. Maj:ts 
disposition ett särskildt anslag af 60,000 riksdaler banko fÖr att sätta Kungl. Maj:t i 
tillfälle att ffenom erfarna och sakkunniga män låta efter anställda noggranna under- 
sökningar och utredningar i både statsekonomiskt och topografiskt afseende samt med 
hänsikt till kommunikationsväsendet i allmänhet uppgöra och utarbeta forslag till järn- 
vägars riktningar, anlägminffssätt och beskaffenhet m. m. 

I anledning härar tilbatte Kungl. Maj:t genom nådigt beslut den 22 januari 
1865 en kommitté, som efter viss förändring i kommitténs sammansättning utgjordes 
af generallöjtnanten C. Akrell såsom ordförande samt öfversten Å. E. von ojdow och 
öfversten grefve A. E. von Rosen såsom ledamöter, for att låta verkställa de under- 
sökniiiffar och utarbeta de förslag, hvarom ofvan förmälts. 

Den 30 september 1856 afgaf kommittén, som sedermera benämndes 1856 års 

{'ärnvä^undersökningskommitté, sitt underdåniga utlåtande i ämnet. Däruti framställde 
Lommittén en plan for anläggande af ett statsbanenät bestående dels af fem stam- 
banor och dels af tre foreningsbanor, de sistnämnda afsedda att sammanbinda stamba- 
norna. Af stambanorna skulle enligt kommitténs forslag en, den västra, utgå från Stock- 
holm och dragas norr om Mälaren, väster om Sigtuna^ärden, öfver Almarestäk ocb Gi- 
resta (Orsundsoro) samt vidare genom Uppland, Västmanland, Närike och Västergötland 
till Göteborg» en, den norra, utgå från Stockholm och följa västra stambanans linje 
till Giresta samt därifrån dragas öfver Uppsala till Gäfle samt en, den östra, utgå lika- 
ledes från Stockholm och dragas söderut öfver Södertälje och vidare genom Söderman- 
land till Norrköping samt därifrån genom öätergötland och nordvästra delen af Små- 
land mot Jönköping. 

Såsom utgångspunkt i Stockholm for västra och norra stambanorna hade inom 
kommittén ifrågasatts två platser, den ena vid Klara sjö och den andra i närheten af 
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Nybrohamnen. Den förra platsen ansåg kommittén emellertid mindre lämplig, dels 
emedan bangården därstädes måste anläggas på mark med lös botten, hvarigenom kost- 
naden för bangårdsbyggnadema skulle fördyras, dels emedan yarutransporten mellan 
densamma och stadens upplagsplatser vid Mälaren och Saltsjön måste ske på län^e 
yäg antingen med ^rundgaende pråmar eller ock på axel. Några särskilcb förbm- 
delsebanor mellan dessa upplagsplatser och stationen ansåg kommittén nämligen 
svårligen kunna anläggas genom Norrmalm och själfya staden. I närheten af Nybro- 
hamnen kunde däremot banffården anläggas på fastare grund å en tomt mellan oper- 
lingens backe samt Humle^rdsgatan. Från denna stationsplats kunde därjämte spår 
ledas fram till Nybrohamnen, hvilka spår sedermera i mån af trafikens tillväxt kunde 
utsträckas längs stranden af Ladiigåra8laQdsvik6n,:så att järnvägen därigenom skulle 
komma i direkt beröring med den större skeppsfarten. På dessa skaf förordade kommittén 

Slatsen vid Nybrohamnen; och skulle banan beträffande dess sträckning närmast hufvudsta- 
en ledas fr&n stationsområdet öfver Humlegården^ utefter östra kanten af det s» k. 
Träsket till Norrtull samt därifrån öfver Järfälla, Almarestäk och Hjälsta till Giresta. 
Såsom slutpunkt för den stambana, som enligt kommitténs förslag söderifrån 
skulle inledas till hufvudstaden, östra stambanan, ifrågasatte kommittén en af två sär- 
skilda platser å Södermalm, den ena vid Barnängen nära Danvikstull och den andra 
vid Fatburssjön. Båda voro enligt kommitténs mening till läget obekväma, och kom- 
mittén gaf icke någondera af dem företrädet framför den andra. Om stationen för- 
lades tiu Barnängen, skulle banan därifrån framgå på en viadukt öfver en vik af 
Hammarby sjö samt vidare genom utgräfiiingar vid Skanstull till Älfsjö. Skulle platsen 
vid Fatburssiön väljas for stationsanläggninsen, skulle banan föras öfver Zinkens damm 
samt på en bro öfver Arstaviken till ofvan l)erörda punkt vid Älfsjö, därifrån de båda 
alternativa förslagen sammanfölle. Från Älfsjö skulle banan leaas öfver Huddinge, 
TuUingesjön, Tumba och sjön Uttran till »Igelsta och Södertälje:» (jfr. anm. å sid. 12 
o. f.) samt vidare öfver Flen till Katrineholm. 

Något förslag att medelst en sammanbindningsbana genom Stockholm förena 

norra o(m västra stambanorna å ena sidan med östra stambanan å den andra ingick 

icke uti den af kommittén uppgjorda planen. 

öfvtriUn Öfver kommitténs betänkande afgaf öfversten Nils Ericson, som den 22 januari 

JVi*# Äricfoii#i^855 förordnats till chef för statens järnvägsbyggnader, infordradt yttrande af den 18 

/''•''^^- november 1856. J »« Jöb » 

Häruti framställes en plan för anläggande inom Sverige af ett statsbanenät, 
h vilken plan i åtskilliga, högst väsentliga anseenden var afvikande från den af 1856 års 
järnvägsundersökningskommitté uppgjorda. Sålunda föreslogs bland annat» att norra stam- 
banan skulle från Stockbolm ledas öster om SigtunaQärden till Uppsala och därifrån öfver 
Sala till en punkt vid Gäfle — Dala järnväg, att stambanan mellan Stockholm och Göte- 
borg, västra stambanan, skulle dragas söder om Mälaren och i den riktning, som af 
kommittén föreslagits för banan till Norrköping och Jönköping, ledas till Katrineholm 
och därifrån vidare öfver Hjulö, genom Västergötland till Göteborg, samt att banan 
öfver Norrköping till Jönköping, östra stambanan, skulle utgå från västra stambailian 
vid Katrineholm. 

Jämväl beträffande stationsanordningarna i Stockholm hade Ericson, som i sitt 
betänkande åt denna fråga ägnar en synnerligen stor uppmärksamhet, en annan upp- 
fattning än den, som af kommittén uttalats. Ericson föreslår nämligen att medelst 
en genom hufvudstaden framdragen sammanbindningsbana förena ae båda stam- 
banor, som enligt hans förslag skulle inledas till Stockholm, och att för dessa banor 
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dar anlägga en gemenmn bangård. I detta afiseende yttras i betankandet efter angif^ande 
af de platser, som af kommittén ifrågasatts för baoigårdsanll^gningar, bland annat 
följande : 

»De branta klipporna längs hela Södennalm och det stora Tattendjnpet hafya na- 
torligtviB aflagsnat tanken på möjligheten att få södra bangården närmare intill staden; 
men hvarken möda eller penningar böra sparas, om detta mål kan ernås-, så mycket 
mindre om norra och södra banorna möjligen skulle kunna förenas å en och «amma 
bangård och således utan afbrott löpa tvärs igenom staden. 

De oerhörda uppoffringar, som man i andra länder nu gör, för att i stora städer 
sammmanbinda Mn olika sidor anlöpande järnbanor och deras bangårdar, å&t sådant 
från böljan blifvit förbisedt, äro ett Yarnande exempel för att i möjligaste måtto und- 
vika att göra Isig skyldig till samma försummelse i Stockholm.» 

Ericson föreslog därför, att den söderifrån till Stockholm inkommande banan skulle 
från Homstull framdragas rakt fram till Mälai^n midt för östra ändan af Långholmen, 
böjas öfver gården vid Heleneborg, utsprängas eller bildas i kanten af södra bei^en 
förbi &brikerna vid Skinnarviken och vidare framföras på en i vattnet utfylld bank, 
h vilken i en båge med 1,000 fots radie skulle föras öfver MUaren från södra sidan 
till mynningen af Biddarholmfifeanalen. .Därifrån skulle banan ledas utmed västra 
sidan af denna kanal öfver Geijerska tomten och kajplanen framför Biksgäldskontorets 
hus på en järnbro i tre spann, hvart och ett om 100 fot, till västra hörnet af Ströms- 
borg samt vidare likaledes på järnbro i tre spann, hvart och ett om 100 fot, till Tegel- 
backen, i närhet^a af hvilken plats bangården, skulle bildas dels genom inköp af några 
tomter och dels genom fyllning i Klara sjö. Från bangården skulle järnvägslinjen 
sedermera kunna föras rätt fram förbi södra ändan af Repslagarebanan, öfver Träd- 
gårdsföreningens tomt samt utmed sjösbranden förbi Sabbatsberg, till höger om Rör- 
strand samt öfv^ Karlbergsallén till den linje, som i närheten af Solna kyrka fortlöpte 
mot Uppsala. Kostnaderna for anläggningen af s^mmanbindningsbenan, sådan denna bana 
af £ricson sålunda till en början föreslagits,-- beräknades jämte kostnaderna för anbrin- 
gande på den föreslagna bankfyllnaden mellan södra bergen och Biddarholmen af 
två med rörliga broar försedda öppningar för intagande af fartyg i den hamn, som 
skulle bildas innanför denna bank, tillhopa till 2,000,000 riksdaler banko» 

Beträffande förslaget anföres vidare i betänkandet, att det antagligen skulle 
komma att anses vara alltför djärft och storårtadt. Genom verkställda observationer 
och approximativa undersökningar hade Ericson emellertid ojort sig förvissad om dess 
utförbarhet. Han hade vidare beräknat, att gei^om de föreslagna anordningarna högst 
betydande besparingar skulle kunna göras, därigenom, att inga kostnader skulle er- 
fördras för transport af gods och passagerare mellan de båda stationer, som eljest skulle 
anläggas i hufvudstaden, äfvensom genom den minskning, som skulle uppstå i kostna- 
derna dels för bangårdsanordningama, då en bangård skulle anläggas i s^tället för två, 
dels för husbyggnader, dels för telegraf, tjänstemän och arbetare, dels för anskaffande 
af reservlokomotiv och reservvagnar och dels för anläggning af reparationsverkstäder 
m. nu De besparingar, som uti nämnda afseenden skulle uppkomma, beräknades, med 
antagande att årligen 300,000 skeppund gods och 50,000 passagerare ankomme till 
Sto<£holm från södra orterna i landet eller oefordrades till dessa orter från Stockholm, 
till minst 180,000 riksdaler banko om året. Slutligen yttrades i betänkandet om den 
framlagda planen, att med densamma skulle för den allmänna rörelsen vinnas den 
största bekvämlighet inom hela staden och utmed dess flesta hamnar, då sidospår för 
hästkraft kunde utdragas genom Järnvågen till Stadsgården, från mynningen af Biddar- 

2 
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holmskanalen utmed kajen förbi Flugmötet, Kornhamn och Slnssen till Skeppsbron, 
från samma kanalo^ning utmed södra Riddarholmsstranden längs ångbåtsbryggan 
och slutligen längs Tegelbackens lastkaj framåt Kungsholmen. 
Kungi MajHi Efter inhämtande af dessa utlåtanden gjordes af Kungl. Maj:t i proposition till 
^ZnTm * 1856—1868 årens Riksdag framställning beträffande de stambanor, hvilka af Kunffl. Maj:t 
taså^jssa ä^^S^ ^^^ anläggas och utföras genom statens omedelbara försorg och på dess be- 
årens Rikidagiostnskd. Denna framställning grundade sig på det af järnvägsundersöknin^skommittén 
uppgjorda förslaget med iakttagande af de h^st väsentliga modifikationer däruti, 
hyarom ofversten Ericson i sitt betänkande hemställt; och skulle alltså enligt Kungl. 
Maj:t8 förslag västra stambanan från Stockholm dragas söder om Mälaren öfver Söder- 
tälje, Katrineholm, Hallsberg och vidare genom Yästei^tland till 6öteb9rg samt norra 
stambanan öster om Sigtuna^ärden öfver Uppsala till Sala, från hvilken plats banans 
sträckning borde blifva beroende af den ytterligare utredning och de tekniska under- 
sökningar, som kunde vara af nöden. Rörande förslaget att anlägga en sammanbind- 
niugstena ffenom Stockholm och en för västra och norra stambanorna gemensam bangård 
i hafvudstaden yttrades i jpropositionen, att Kungl. Majrt, med billigt förtroende till of- 
versten Ericsons på tekniska insikter och mångårig erfarenhet i yrket grundade om- 
döme rörande möjligheten att utföra deii af honom framlagda, storartade planen att 
medelst västra och norra stambanomas förening i Stockhdm bereda väsentliga fördelar 
åt trafiken samt tillika undvika anläggningen och underhållet af särskild bangård på 
Södermalm» funnit nämnda plan böra antagas. 

Kostnaden för sammanbindningsbanan upptogs i kungl. propositionen till det af 
ofversten Ericson beräknade belopp, 3,000,000 riksdaler rmt, hvarförutom beräknades 
400,000 riksdaler rmt för anläggande af reparationsverkstäder i Stockholm; och äskade 
Kungl. Majrt af Rikets Sfönder jämte anslag till påbörjande af en stambana norrut från 
Stockholm dels för år 1867 850,000 riksdaler rmt för påbörjande af västra stambanan 
från Stockholm och 80,000 riksdaler rmt för jämvägsanlägffnin^n genom hufvudstaden 
dels ock för statsregleringsperioden 1858 — 1860 4,860,000 riksdaler rmt för västra 
stambanan från Stockholm, 1,450,000 riksdaler rmt för sammanbindningsbanan och 
200,000 riksdaler rmt för reparationsverkstäder i Stockholm. 
Bankdåréktö- I anledning af Kungl. Maj:ts of?anberörda proposition väcktes af bankdirektören 

wZéther A* ^* W<^l6i2'^i'S ^iiom Boi^arståndet motion därom, att då emot förmodan föreslå- 
motto» oekdeJP^^ ^^^ västra stambanan i Stockholm skulle ledas genom själfva staden, och bangården 
• mUedning därstädes förläggas vid Mälaren, Rikets Ständer måtte för beviljande af det begärda 
dåraf under- anslaget till ifrågavarande järnvägsbyggnad uppställa det villkor, att västra stambanan 
»dt<«»ifÄarö-8tulle dragas öfver något af Mälarens trängre pass på minst Vs ^^ afstånd från 
'*^^' hufvudstaden, samt' att en med lika dimensioner försedd bibana därifr^ skulle ledas 
till bangård på tjänligt ställe vid Salt.sjön. 

Denna motion och vissa anmärkningar, som framställts mot ofversten Ericsons 
förslag, föranledde, att undersökningar verlätälldes rörande anläggning af en järnbana 
förbi Drottningholm och öfver Bockholmssund till Södertälje. Den linje, som därvid 
företrädesvis ansågs böra ifrågakomma, skulle utgå från den föreslagna stationen vid 
Klara sjö, ledas lörbi Trs^kspn, belägen nordväst om Solna kyrka, och Lilla Albj, 
öfver Bällstaviken, förbi Akeshof och färjestad, vidare öfver Drottningsholmsfjärden, 
förbi Kanton, geuom Edeby och öfver en vik af Mälaren vid Lindö bro samt därefter 
öfver Taprotrömmen och fram öfver Ekerön. Därefter skulle linjen öfvergå Norrsun- 
det till Lillön och därifrån öfrer Bockholmssundet till Yellinge, hvarefter banan 
skulle föras genom landthöjden, som skiljer Mälaren från sjön Borii, och därifrån framgå 
till närheten af Södertälje. 
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Mot det af öfversten Ericson framställda forslaget, i h^ad detsamma afsåg banans Af öfvwMten 
ledande öfver Södermalm, hade särskildt anmärkts, delis att det vore mindre lämpligt i/'^^ 
att på sätt som ifrågasatts låta banan framgå nedanför Skinnaryiksbergen, och dels ^^ förändrimgar 
forslaget ioke medgåfre anläggningen af någon station å Södermalm. £ric9on upprättadei det af ktmom 
därför och framlade for statsutskottet ett förändradt förslag till ingångalinje för västia framtiåUda 
stambanan till huff udstaden. . förtlaget. 

Enlifft detta sistnämnda förslag skulle banan, räknad t från den föreslagna stations- 
platsen yid Klara sjö, till en början ledas i enlighet med det äldre forslaget från Tegel- 
backen öfver Norrström och Biddarholmen. därefter skulle banan föras rakt frara 
ofver Riddarfjärden till en punkt i närheten af Ragyaldsbacke och därifrån i fortsatt 
rat linje genom en tunnel af 2,100 fots längd och med lutning af 1 : 50 under Söder- 
malm till ändan af Bjömgårdsgatan. Genom en sådan förändring i banans sträckning 
skulle bland annat banken blifva rak och yinkelrät mot svängbroarna samt borttaga 
mindre rum af hamnen, hyaxjämte en efter rörelsen» behof lämpad anhaltstation kunde 
anordnas å Södermalm, Kostnaden för anläggningen skulle genom den föreslagna för- 
ändringen nedbringas till 2,730,000 riksdaler rmt. 

Statsutskottet, som afgaf utlåtande öfyer Kun^L Majrts of van omiörmlålåBk fropo^ statåtuskouete 
sition samt bankdirektören Wallenbergs och andra i de olika stånden väckta motioner ^^^*^- 
rörande de ifrågasatta stambanorna och deras sträckning, förordade därvid Knngl. Majcts 
i propositionen gjorda framställningar. Beträffande det i anledning af Wallenbergs 
motion upprättade, här ofvan berörda förslaget till västra stambanans ledande öfver 
Ekerön och Lofön yttrade utskottet, att genom denna anläggning en för västra och 
norra stambanorna gemensam bangård i Stockholm visserligen skulle erhållas, men att 
den föreslagna anläggningen vore förenad med större tekniska svårigheter och betyd- 
ligare kostnader i synnerhet vid öfvei^ången af Bockholmssundet och Drottningholms- 
Qärden än något inom landet dittiUs utfördt eller föreslaget jämvägsarbete. Därtill 
komme, att banan måste ledas öfver tre segelleder, hvilka i anseende till Mälarens 
flodvatten icke kunde få igenfyllas med fasta bankar, utan öfver hvilka måste anläggas 
h^^, rörliga broar; och då dessa segelleder, hvilka begagnades under alla tider af 
dygnet, skulle komma att för järnvägens skull ofta hållas stängda, skulle genom ut- 
förandet af förevarande förslag för sjöfarten vållas vida större hinder än genom den 
i£råffasatta banken och broarna öfver BiddarQärden. Statsutskottet afstyrkte därför 
bifaU till Wallenbergs motion. 

Angående förslaget att förena de båda stambanor, som skulle inledas till hufvud- 
staden, och att därstädes anläffga en för dem gemensam bangård anförde utskottet, 
att utskottet funne de mångfaldiga fördelar, som en enda, nästan midt i staden be- 
lägen bangård samt banornas samnuuibindning med hvarandra måste medföra ej mindre 
för den ulmänna än den enskilda trafiken, vara så öfverVägande i jämförelse med de 
därvid visserligen i ett och annat afseende uppkommande oläffenheter, att utskottet 
icke tvekade att biträda den åsikt, Kun^L Maj:t uti förevarande fråga uttalat. Som 
utskottet, bvilket företrädesvis föst sig vid den af öfversten Ericson senast uppgjorda 
planen till västra och norra stambanornas förenande inom hufvudstaden, icke kunde 
mgå i en fullständigt teknisk granskning af denna plan och dess detaljer, ansåg ut- 
skottet, att Rikets Sander, innan sådan granskning blifvit verkställd, icke borde med- 
dela sitt bestÅmda yttrande .och beslut angående densammas utförande. Utskottet före- 
slog därför, att Rikets Stönder med gillande af den i Kungl. Maj:ts proposition ut- 
talade åsikt, att västra och norra stambanorna borde inom nufvudstaden förenas och 
där erhålla en större gemensam bangård, måtte bevilja och anvisa, hvad som under 
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statsregleringsperioden 1858 — 1860 erfordrades for anläggningen af en större bangård 
å Norrmalm och en mindre stationsgård eller så kall^ anbaltstation på Södermalm 
å lämpliga, af Enngl. MaH bestämda platser, samt att beträfiEande dessa ban- och sta- 
tionsgårdars anläggning skalle tillämpas den godkända grundsatsen i fråga om västra 
och norra stambanomas framtida förening. För de sålunda föreslagna anläggningamas 
utförande samt for uppförande af de af Kungl. Maj:t föreslagna reparationsverkstä^ema 
hemställde utskottet, att for statsregleringsperioden måtte anvisas: fÖr en bangård på 
Norrmalm 800,000 riksdaler och fÖr anhaltstationenpå Södermalm 160,000 riksdaler 
samt för reparationsverkstädemas inrättande 200,000 riksdaler eller således tillhopa 
1,160,000 riksdaler rmt. 
Grtfve A, E. Innan redogörelse lämnas fÖr Rikets Ständers beslut uti nu förevarande jämvägs- 

von ^o^ frågor, torde böra nämnas det forslag, som under behandlingen inom Ridderskapet 
ödlwXfwJr^** Adeln af dessa ärenden framställdes af öfversten grefve A. E. von Rosen beträffande 
den «d(i<rt/raiiframdragande till och genom Stockholm af den stambana, som tänktes söderifrån 
tnkofnnuinde komma att inledas till hufvudstaden. Grefve von Rosen, som ansåg fördelaktigast att, 
stambanan, p^ gg^^ ^856 års jämvägsundersökningskommitté föreslagit, västra stambanan drc^es 
norr om Mäklaren, och att till slutpunkt fÖr denna och den norra stambanan valdes den 
af kommittén föreslagna platsen i närheten af Nybrohamnen, äfvensom att östra stam- 
banan från Katrineholm leddes genom Södermanland till Stockholm, föreslog beträffande 
sistnämnda stambana, att densamma skulle framgå till Skanstull och därifrån fÖras 
till Barnängen, hvarest den for denna bana afsedda hufvudstationen skulle anläggas. 
Från Barnängen skulle banan läggas på en viadukt öfrer en del af hvarfvet, hvarefter 
viadukten skulle fortsättas utefter södra Saltsjöstranden till Stadsgården. De utefter 
nämnda strand då befintliga magasinen skulle inlösas och ombyggas på hvalf samt utgöra 
»sousbassementet» för banan. Denna skulle i tre spår utläggas på deras platta tak på 
sådant sätt, att det från det yttersta af spåren skulle kunna direkt lastas i och fi4n 
magasinen, hvilka åter skulle vara förlagda så långt ut vid stranden, att fartyg skulle 
kunna vid dem lägga till. På- och afstigningsplatsen f&r passagerare skulle vara å 
bredaste stället vid Stadsgården. 

Från Stadsgården skulle sedermera spår fÖr hästbanor utgå dels till Riddar- 

holmen och dels till Skeppsbron. Från Skeppsbron skulle banan sedermera på en lätt 

viaddkt ledas öfver till JBlasieholmen och framdragas genom den s. k. ctallgrän- 

den till Nybrohamnen, dit enligt jämvägsundersökningskommitténs forslag jämväl de 

förenade västra och norra stambanorna skulle framkomma* Detta förslag förklarade 

sig sedermera grefve von Rosen vilja på sådant dätt ändra, att banan skulle från 

Barnängen leda^ icke på viadukt eller de föreslagna magasinsbyggnadernas tak utan 

på lig nivå eller på själlva den väg, som vore utspfängd län^s bergen mellan varfvet 

och Stadsgården, samt i bottenvåningen af förenämnda magasmsbyggnader. 

1856—1868 Dti de jämvägsfrågor, som enligt hvad ofvan omformälts förelagts Rikets Ständer, 

årens ROudagåfyMskåe Ständerna beslut, som uti högst väsentliga delar af veko från Eungl. Majits för- 

hesiut i jäm- gjag och Statsutskottets hemställan. Visserligen bifoUo Ständerna, hvad Kungl. Mai.-t 

rä^f/rd^on.a. j^^^^^j^ och Statsutskottet tiUstvrkt i fråga om västra stambanans dragande från 

Stockholm öfver Södertälje *) till Katrineholm och rörande anvisande af medel till på- 

*) Bet fåväl i KongL Mijits propöBition som i BikadagenB betlnt anv&nda ttttryck«t, att vllrtra 
stambaoan skuUe ledaa »öfver Södertälje» har gifvit aaledninR tiU pia(t&eadet| alt banans framdra^mde 
öfrer Igelsta och Saltskoff med anli^^paade af en bibana till Södertälje akett emot Rungl. Maj.-ts och 
Riksdagens besiat på grand af Öfversten Ericsons maktfnllkomlighet. 

Detta pSstSende torde emellertid sakna grand. Med nttiyeket »Öfver Södertälje» torde hafva alsetts 
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börjande och fortröttande af arbetena å denna del af nämnda stambana. Däremot af- 
slogo Ständerna bland annat framställningen om beviljande af medel till p&bSrjande 
af anläggningen af en stambana norrut från Stockholm; och såsom en foIjd af detta 
besiat måste Enngl. Majrts hemstiLllan om anslag till en f5r västra och norra stam- 
banorna gemensam bangård i Stockholm och till västra stambanans ledande dit genom 
hafvudstaden anses förfallen. 

Vid behandlingen inom Riksstånden af Eungl. MajH» ifrågavarande proposition 
utgjorde — förutom frågan, huruvida anslag vid denna Riksdag skulle oeviljas fSr 
norra stambanan eller ej — frågcnrna om västra stambanans dragande norr eller söder 
om Mälaren och om norra stambanans ledande till Gäfle eller ofver Sala samt öster 
eller väster om Sigtunafjärden de hufvndsakligaste foremålen for meningsutbyte. Då 
sättet för lösningen af sistberorda frågor icke inverkade på stationsanordnineama i Stock- 
holm eller på sträckningen mellan Stockholm och Katrineholm för den statsbana, som från 
hufvudstaden skulle utgå söderut, och ej heller hade något större inflytande på riktninr 
gen inom det område, som numera kan anses såsom StocBiolms ban^årcbområde, för den 
bana, som skulle dragas från Stockholm norrut, har i denna historik någon -vidare 
uppmärksamhet icke äffnats dessa frågor. Beträffande förslaget till banans ledande 
genom hufvudstaden ådrog sig jämväl detta förslag viss uppmärksamhet, och fram- 
faoilos däremot dels skäl af mer ideell natur, såsom att banan skalle ledas förbi monu- 
mentala byggnader, särskildt »Sveriges pantheon», Riddarholmskyrkan, hvilka skulle 
nedsvärtas af rök, och dels förnämligast att det kunde befiftras, att ett sådant företag 
skulle visa sig icke vara utförbart, samt att genom detsamma skulle vållas stora svårig- 
heter för sjö* och gatutrafiken *). 

I I ■ 

i nixfaeten af Södertälje. Vuserligen het» det å det ställe i 1856 än jämvägBODdefaÖkxuiigBkommittéB be- 
tänkaDde, där de af kommittén föreslagDa stambaxiomas olika sträckningar schematiakt ansrifvaa. om den 
bana, aom frän hafvudstaden skulle draeas söderut, »pstra stambanan», att den skulle fnun^ »från Stock- 
holm genom Södertälje ^ch Södermanlands, och a ett annat ställe, att samma bana skalle ledas »till 
Igelsta och Södertälje». A det stUle däremot i betänkandet, där banans längd angifves, användes uttrycket 
»från Stoddiolm till Iffelsta vid Södertälje», och i förteckningen ÖfVer de kartor, som ätföyde betflnkuidet, 
atär om en karta, att den^ afsäg sträckningen från »Stockholm till Igelsta (SÖdertaUe)». (fienna karta har 
icke kunnat återfinnas). Ofversten Ericson föreslog för Täatra stambanan samma riktning till Katrineholm, 
som jämyägsandersökningskommittén föreslagit för östra stambanan, och ä den karta, som finnes bifogad 
hans betänlande, synes banan firamgå i nib>heten af Södertäije såsom banan nu är dragen.- 

I den arbetsplan för statens jämTägsl^ggnader för år 1860, som af öfveraten Ericson ii^afs till 
Kongl. M4J:t och af Eunsl. Mi\j:t faststäUdes, finnes också västm stambanan uUagd. i den sträckning, i 
hyilken den sedermera anlades, eller öfver Igelsta och Saltskog. 

Banans sträckning har således icke såsom uppgifvits berott på maktfullkomlighet af Öfverstén Ericson. 
Detta skulle snarare kunna sägas Tara fiillet med Dibanan till Södertälje, hviiken icke finnes upptagen å 
nyssnämnda arbetsplan, man däremot' å arbetspknen för år 1861 an^tes såsom redan anlagd. Beona 
bihaaa torde emellertid hafya betraktats såsom hamn- eller godsspår, hvilkas anläggande vid denna tid an- 
sågs id^e behöfva underställas Eunsl. Maj:ts profning. 

*) Af hvad som inom de olika stånden yttrades rörande svårigheterna att draga en järnbana genom 
hufvudstaden, torde för kuriositetens skull böra antecknas följande ddaf ett i Ftasteståndet hållet anförande 
röiaade jämTägsfrågoma: 

»n de fimtastisk» förslagen om anläggande af en jordvall ofver Biddarholmsnärden, en stor ban- 
gårdsbyggnad med pålar och fyllning i J^Ilara sjö och dess sumpiga trakter, en under Södermalm gräfd och 

Spränsd nndeijordisk väg till Fatburssjön med mera af dylik vidunderlig beskafienhet, kan jag för min 
el idce fästa något afseende». 

De oläsenheter, som banan genom Stockholm skulle medföra, framhöllos hufvndsakligen i Börsar- 
ståndet och där särskildt af bankdir^tören A. O. Wallenberff, som därvid yttmde bland annat, att han 
vid granskning af förslaget först häpnat öf^er djärfheten hos den utmärkte teknikern, som ioke skyggade 
tillbaka för n^^ svårigheter vid arbetets utförande, och sedan häpnat öfver att han och Konungens råd- 
gifvare blundat för eller alldeles förbisett de påtagliga ölägenheterna af detta projekt, hvilka i korthet 
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stauuukotteu I anlediuDg af beslut om återremiss till Statsutskottet, som &ttats af Borgarståndet 

fångade «f^ rörande hela fragan om västra stambanans anläggande från Stockholm och om denna 

åmnlu ' ^^ norra stambanans förening i hufvudstaden, samt af Bondeståndet rörande frågan 

om anslag till en anhaltstation å Södermalm samt till reparationsverkstäder i Stock- 

holm, upptogos sistnämnda frågor till förnyad behandling i Statsutskottet. 

Uti sitt förnyade utlåtande i ämnet erinrade utskottet till en börian, hurusom 
anslag blifvit af Ständerna beviljadt fÖr påbörjande och fortsättande af arbetena å den 
del af västra stambanan, som skulle utgå från Stockholm öfver Södertälje mot Katrine- 
holm. På grund däraf vore det antagligt, att åtminstone den hufvudstad^n närmast 
belägna bandelen kunde fullbordas, innan nästa lagtima Riksdag sammanträdde. Det 
vore då nödvändigt, att Ständerna anvisade medel for anläggning af en ban- eller 
stationsgård i södra delen af hufvudstaden, for att icke saknaden däraf skulle hindra 
den färdiga bandelens öppnande och b^agnande for allmänna trafiken, intill dess an- 
slag därtill kunde under en kommande Riksdag beviljas. Likaså funne utskottet nödigt, 
att, då en reparationsverkstad i Stockholm vore erforderlig såväl under järnvägsbyggna- 
den, som sedan rörelsen å järnbanorna börjat, medel ansloges till en dylik anläggning. 
Beträffande det i propositionen för reparationsverkstäder i Stockholm beräknade 
beloppet, 200,000 riksdaler, föreställde sig utskottet, att detta anslagsbelopp borde 
utan olägenhet kunna minskas, då till följd af Ständemas beslut järnvägsarbetena under 
den instundande statsregleringsperioden komme att foretagas på allenast en från huf- 
vudstaden utgående stambana. Däremot syntes till bangård å Södermalm erfordras en 
större anslagssumma än det för anhaltstationen därstädes beräknade beloppet^ 
160,000 riksdaler, då å Södermalm på grund af Ständemas beslut behöfdes icke 
blott en anhaltstation utan en om än till någon del provisiouell bangård. Visserligen 
skulle en betydlig minskning i de kostnader, statsverket måste vidkännas fÖr bangår- 
dens anläggning, uppkomma, därest Stockholms stad utan anspråk på ersättning upp- 
läte den for bangårdsanläggningen därstädes nödiga jord. Ehuru utskottet förmodade, 
att nämnda stad ingalun& skulle undandraga sig att för erhållande af den for sta- 
dens framtida rörelse och förkofran viktiga förbättring i dess kommunikationsväsende^ 
som genom järnvägen bereddes, göra enahanda uppoffringar, hvartill andra stader i riket 
för samma ändamu förklarat sig beredvillige, fiinne utskottet sig dock vid föreslående af 
den för bangårdsanläggningen inom hufvudstaden eiiorderliga anslagssumman icke kunna 
taga i beräkning något bestämdt bidrag i sagda hänseende från denna kommuns sida. 
I fråga om det belopp, som kunde erfordras för ofvannämnda ändamål, saknade 
utskottet ledning af ett i sådant a&eende uppgjordt och efter Ständemas dåmera fattade 
beslut lämpadt kostnadsförslag. Men med nansyn till den förhöjning i de beräknade 
kostnaderna för en stationsgård och den minskning i anlä^ningskostnaden för en repa- 
rationsverkstad, som samma beslut medförde, syntes för ifrågavarande ändamål under 
tiden intill dess nästa Riksdag sammanträdde en gemensam anslagssumma af mellan 
300,000 och 400,000 riksdaler blifva tillräcklig; och då den summa af 19,679,000 riks- 
daler, som Ständerna vid förevarande Riksdag redan beviljat för statens järnvägsbyggna- 
der, skulle med ett belopp af 321,000 riksdaler varda jämnad till 20,000,000, hemställde 
utskottet, att Ständerna måtte för en bangårdsanläggning på Södermalm och en repa- 

sagdt skuUe Tara borttagandet af dyrbara atnuidplatBer, aammangyttrandet af bidig&rda- och verkstadBanlaggnin- 
aar m. m. i triuigirta dekn af atiulen, störande af sjötrafiken och af persontrafiken, dar denna senare vore som 
fifligaBt nämligen mellan Södermalm och staden mellan broarna, Biddarholmen och sistnämnda stadsdel samt 
Knnoiholmen och Norrmalm, äf^ensom slutligen den omständigheten, att beng^den icke blifvit förlagd tiU 
Saltqon. 
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Tatiottsrerkstad i Stockholm bevilja och nnder Riksdagen anvisa en gemensam anslags- 
snmma af 321,000 riksdaler. 

Hvad Statsutskottet sålunda uti angifna afseenden hemställt, bifSlls af Ständerna, Ständernas 
som uti sin underdånim skrifvelse i ämnet tillika intogo den vädjan till Stockholms'''''^*^'''^- 
stad i frl^ om kostnadsfri upplåtelse af mark för stationsanläggningen ä Södermalm, 
«om förekom uti Statsutskottets utlåtande. 

Yid föredrasninff den 2 oktober 1857 af Ständernas förenämnda skrifvelse beslöt PiaUeM fsr 
Eungl. Majrt anDefalla chefen för statens järnvägsbyggnader, öfversten Ericson, att i*'*'**^""^^ 
afseende a bangårdens anläggande på Sodermami samt järnvägens ledande genom ^e^^JH^^Iim odi 
Stockholm intill denna bangård i samråd med 5fverståthållaren uppgöra förslag, därvid frå^tm &m 
tillfSne borde lämnas vederbörande att yttra sig angående upplåtande af plats för bidrag frém 
bangården och det bidn^ i öfrigt, som för förslagets verkställande vore att af huf- ff*^ **** 
Tudstaden påräkna *). ^ ^ aS^ 

Till åtlydnad häraf upprättades af Ericson tvänne alternativa förslag till han- gama. 
gårdsanläggning å Södermalm. 

Enligt det ena af dessa förslag skulle bangården förläggas till en plats mellan 
norra sidan af Fatburssjön och de i närheten därä belägna tergen och bebyggda tom- 
tema samt erhålla sin östra gräns helt nära intill Götgatan. Från denna bangård 
skulle banan dragas utmed den s. k. Zinkens damm tul Årstaviken vid HomstuU 
och <fiurifrån fortsättas öfver Liljeholmens ägor mot Brännkyrka och Södertälje. Yid 
Liljeholmen kunde banans profil så lämpas, att dels en tjänlig mindre station därstä- 
-des kunde anläggas, och dels utrymme vinnas för lastnings- och lossningskajer. 

Det andra förslaget afisåff bangårdens förläggande till ett område sydost om Fat- 
burssjön och till Beyerska trädgården (v. Engeströmska fideikommisset). Uärifrån skulle 
banan ledas öfver Skanstull, nvarest en lastageplats skulle anläggas vid Årstavikens 
södra del, och vidare mot Brännkyrka och Södertälje. 

Uti underdånigt memorial den 27 januari 1868 förklarade Ericson, att han för 
sin del från tdla de hufvudsynpunkter, som beträffande val af plats för bangården å 
SSdermalm lämp^gen borde göras gällande, ansåg sig böra föroraa det här omn först 
omförmälda förslaget. På <kn plats, å hvilken bangården enligt detta förslag skulle 
förläggas, komme den närmare den öfriffa staden än på något annat för en sådan an- 
laggnmg möjligt ställe å Södermalm. Från den i detta förslag anffifna platsen kunde 
en ändamålsemig linje med utsprängning af en tunnel under södra bergen utläggas 
antingen direkt ned tul södra stranden af Kiddarholmsviken och därifrån rakt på Rid(kr- 
holmen, såsom föreslagits i propositionen till 1856 — 1858 årens Riksdag, eller ock i 
•enlighet med det af Ericson till Statsutskottet vid samma Riksdag framlagda förslaget 
i en böjning till en plats i närheten af Järnvågen och därifrån öfver en smalare del 
af Riddarholmsviken, atmed Flugmötet och öfver Riddarholmen till Röda bodarna. 



*) I aDlednixiff af den hemstlUan, som Bålnnda blifvit af Eungl. Majrt och Biksdagen sionl om 
bidntf ftia Stockholms stads sida tåx den beslntade banglxdaanliggningen i hofnidstaden, torde hår böra 
«ntewiias» hnnisom Stockholmfl stads magislEat ooh boiigenkapeta iOdsto redan nti underdånig skrifvelse 
den 7 december 1865 — i sammanhang med gjord framställning därom, att arbetet å den jamvag mellan 
■Göteborx och Stockholm, till hyars utförande 1853—1854 år^ Biksdaff beviljat medel, måtto, så snart 
nödiga lokslundersokningar hunnit fullbordas, f& påbörjas afven vid Stockholm, samt att de förberedande 
tmdmSkningama mitte företnulesTis afse våg^n norr om Milarea — föridsrat, att tillriUUig och ^anlig 
pkta för den bangård, som i hnfmdstaden borde anlugas, åfr ensom den tomtareel, hvarSfver järnvågen 
komme att inom stadens område otstraekas, skuUe afstadens förvaltande m:^igheter åt Eungl. Maj:t 
och kronan kostnadsfritt upplåtas. Med beslutet om västra stambanans dragande swLer om Mälaiwn torde 
^enna utfistelse ansetts harva förfidlit. 
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Bangårdens förläggande till området sydost om Fatbnrsqön och till Bayerska 
trädgården samt banans dragande öfver Skanstull skulle visserligen föranleda mindre 
kostnader {skillnadsbeloppet angifves ej)^ men dels skulle afståndet från bangården till 
staden blitVa något längre och dels lastaffeplatsen vid Arstayiken erhålla ett mindre 
bekvämt läge samt komma på mer än 74 mils större afstånd irån staden än den 
vid Liljeholmen, hvilken sistnämnda omständighet Ericson förklarade sig anse vara 
af den ofvervägande vikt, särskildt under tiden till dess banan blef^e inledd till 
staden, att den större kostnaden för ledningen öfver Liljeholmen icke borde tagas i 
beräkning. 

De båda forslagen blefvo af Ericson öfverlämnade till Stockholms stads drätsel- 
kommission för pröfninff. Uti en till Ofverståthållareämbetet ingifven skrift af den 18 
januari 1858 förklarade drätselkommissionen, att förslaget till bangårdens anläggande 
vid non-a sidan af Fatburssjön och banans ledande därifrån till Liljeholmen syntes 
drätselkommissionen vara det lämpUgaste och bekvämaste samt med stadens fordel mest 
öfverensstämmande, hvarför drätselkommissionen tillstyrkte bifall till detta förslag. 
Hvad åter anginge frl^an om upplåtande af plats for bangård samt det bidrag, som 
for utförande af bangårdsanläggningen m. m. kunde vara att af Stockholms stad på- 
räkna, förklarade kommissionen, att då dess yttrande därutinnan måste anses beroende 
därutaf, huruvida det tillstyrkta forslaget vunne Kungl. Maj^ fastställelse, kommis- 
sionen funnit sig böra i af bidan därå låta med sitt yttrande uti berörda afseende anstå. 

ofverståthållareämbetet, som till Kungl. Maj: t öfverlämnade drätselkommissionens 
ofvannämnda skrift, förklarade sås därvid instämma uti det af drätselkommissionen 

fjorda uttalandet rörande lämpligheten af bangårdens forläggande till norra sidan af 
atburssjön. 

Förevarande ärende företogs af Kungl. Maj:t till pröfning den 5 februari 1858 i 
sammanhang med frågan om fastställelse af plan för nämnda år for arbetena vid sta» 
tens järnvägsanläggningar. Därvid förklarade Kungl. Maj:t, beträffande den för ban- 
gårdsanläggningen i hufvudstaden fckeslagna platsen vid norra delen af Fatburssjön 
samt banans ledande därifrån genom staden till och öfver Arstaviken, att Kungl. Mairt 
lika med ofverståthållareämbetet och drätselkommissionen funne planen i angifna del 
vara med stadens fordel mest öfverensstämmaiiLde och från sådan synpunkt jämväl böra 
vinna fastställelse, men att Kungl. Maj:t likväl icke därom ville meddela sitt beslut, 
innan chefen for .statens järnvägsbyggnader låtit å karta lägga och å marken utstaka 
hela det för bangården samt for järnvägen därifrån till Ars^vikens strand erforderliga 
jordutnrmme, samt Ofverståthållareämbetet efter däraf erhållen del i öfverensstämmelse 
med !^angL Maj:ts beslut den 2 oktober 1857 inhämtat och till Ku^gl. Maj:t inkom- 
mit med yederbörandes yttrande angående upplåtande af plats for bangården och det 
bidrag i öfrigt, eom för iförslagets verkställande vore att af Stockholms stad påräkna. 
I enlighet härmed blef af öfversten Ericson upprättad en karta upptagande det 
utmål af omkring 13 tunnland, som beräknades komma att erfordras för bangården 
och för jämbanan3 utläggande därifrån till Arstavikens strand. Af denna käfta er- 
höllo vederbörande stadsmyndigheter del, och på hemställan af drätselkommissionen 
fSAlarade stadens magistrat och borgerskapets äJdste genom beslut den 28 maj 1858,. 
att, under förutsättning att I^atburssjön i dess helhet och utan vidare kostnader för 
staden igenfylldes samtidigt med den del däraf, aom för bangårdsanläggningen blefve 
behööig» all den staden tillhöriga jord, gatudelar och platser, som för bangårdsanläffg- 
ningen å Södermalm samt järnv^ens sträckning därifrån till Arstaviken erfordrades, 
skulle af staden kostnadsfritt till Kungl. Maj:t och Kronan äflåtas tillika med ägande- 
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ratten till all den mark, som vid Fatburssjöns fyllning nppkomme, samt att därfSratom 
en samma i ett for allt af 150,000 iriksdaler rmt skulle af stadens medel till Eungl. 
Maj:t och Kronan för ifrågavarande ändamål och därmed förenade kostnader utbetalas. 
Sedan därefter öfversten Ericson på därom gjord forfrågan i en till statsrådet 
och chefen for kongl. civildepartementet aflåten skrifvelse förklarat^ att ofvanangifna 
belopp, 150,000 riksdaler rmt, väl icke skulle komma att motsvara kostnaderna for 
igenfjllning af hela Fatburssjon samt för den expropriation af jord och lägenheter, 
som för bang&rdsanlägeningen på Södermalm samt järnbanans utsträckning därifrån 
till Arstaviken erfordrades, men att skillnaden syntes billigtvis böra fyllas af anslaget 
till järnvägs- och ban^årdsanläggningen, antog Éungl. Maj:t genom nådigt beslut den 
1 juni 18o8 det af Stockholms magistrat och borgerskapets äldste å s^ena vägnar 
gjorda anbudet samt meddelade fastställelse å den del af den för 1858 års arbeten å 
västra stambanan från Stockholm upprättade plan, hvilken afsåg anläggning af bangård 
på Södermalm invid Fatburssjon samt banlinjens framdragande därifran genom staden 
och 5fver Arstaviken till Liljeholmen. 

För banffårdsanläggningen å Södermalm samt för järnvägens ledande därifrån^)*» ffsrjdm 
ffenom staden nade såsom nyss nämndes beräknats, att ett område af omkring 13 tunn- ^^ff^^Mgg- 
mnd skulle erfordras. Huru stor del däraf, som beräknades utgöra Stockholms ^^isådwm^er 
tillhörigt område, och huru stor del, som antogs behöfva förvärfvas af enskilda, har fordtrUga 
ej uppgifvits eller kunnat af tillgängliga handlingar utrönas. marUn. 

Med anledninff däraf att all den fasta mark, som uppkom genom Fatburs- 
sjöns utfyllningy tillföll statens järnvägar, och då därjämte vid köp och expropriation 
af mark för järnvägens behof i åtskilliga fall utan tvifvel måste köpas eller inlösas jäm- 
väl sådana områden, som icke voro för ändamålet behöfliga, hade för statens järn- 
vägars räkning förvärfvats betvdligt större område, än som ursprungligen beräknats 
blirva för anläggningarna erforderligt. Åf en å Stockholms stads ingenjörskontor den 
27 april 1861 upprättad kartebeskrifning (kartan har ej kunnat tillrättaskafTas) fram- 
går, att den mark, som då tillhörde statens järnvägar, hade en sammanlagd areal 
af 116 kv.-ref 15 kv.-stänger 80 kv.-fot. Af detta område hade 68 kv.ref 49 kv.-stänger 
55 kv.-fot exproprierats euer köpts af enskilda personer eller bolag. Återstående om- 
rådet, 47 kv.-ref 66 kv.-stänger 25 kv.-fot, hade förut tillhört Stockholms stad, och 
af denna mark synes enligt kartebeskrifhingen endast ett område af 18 kv.-stänger 25 
kv.-fot hafva ingått i stadsplanen (»kvarterindelningen»), under det att 47 kv.-ref 48 
kv.-stänger »upp&tits från Fatburssjon och däromkring liggande stadens mark». 

För den mark i Stockholm, som för bangårdsanläggningen och banans inledande 
dit förvärfvades af enskilda, betalades från omkring 4 öre för kv.-fot till högre pris. 
Medelpriset för verklig tomtmark up^ick enligt den teknisk-ekonomiska besknfningen 
öfver statens järnvägsbyggnader till 14 öre för kv.-fot. 

Huruvida det af Stockholms stad för järnvägsanläggningarna lämnade kontanta 
bidrag, 150,(XK) riksdaler rmt, förslog för Fatburssjöns utfyllning eller ej, har icke 
kunnat af tillgängliga handlingar utrönas. 

De förberedande arbetena å den från Stockholm utgående delen af västra stam- staHaw- 
banan togo sin början hösten 1857, de egentliga terrasseringsarbetena m. m. våren j ^'^*'J[^* 
1858, och den 1 december 1860 öppnades banan mellan Stockholm och Södertälje öfre j^^ „^ "* 
station, såsom nuvarande Saltskogs station då benämndes, för allmän trafik. 

Den station, som då anlagts å Södermalm, var i åtskilliga afseenden sådan, som 
den nuvarande södra stationen fortfarande befinner sig. Stationshuset uppfördt med 
Eungl. Maj:ts den 16 mars 1860 meddelade tillstånd af trä med hufvudfasaden lagd mot 

3 



18 

navarande Bangårdsgatan användes fortfarande. Fram till rtationshiuset oeh in nnder 
den utefter dess långsida mot bangården nppfSrda banhallen inkommo enligt en 5fver 
stationen i nyssnämnda teknisk-ekonomiska beskrifning förekommande ritning tre f5r 
persontrafiken afsedda spår» hvilka utgrenade från hufvudspåret oeh framgingo till en 
öster om stationshuset befintlig vändskifTa för vändning af lokomotiven. 

För godstrafiken uppfördes söder om stationshuset två godsmagasin, ett for ankom* 
mande och ett för afgående gods, hvilka magasin fturt&rande finnas kvar, samt en 
lastkaj belägen i bangårdens östra del. Från hufvudspåret ut^ingo i stationens västliga 
del två väzelgator, af hvilka den ena utgrenade sig dels i ^ spår, som framgick 

K nom det ena godsmagasinet och utmed lastkajen, och dels i ett uppställningsspår. 
m andra yäxelgatan utgrenade sig i två frilaslspår, framdragna mellan godsmaga- 
sinen, parallellt med dem, samt i ett spår, som var utdraget fram mot Fatbursgatan^ 
och som medelst en växel stod i förbindelse med ett spår utmed godsmagasinens 
östra kortsidor. Godsmagasinen stodo dels genom spår och vändskifvor i förbindelse 
med sistnämnda spår ocn dels medelst skjutbord (traverser) utmed magasinens yästm 
kortsidor i förening med det öfriga spårsystemet å stationen. 

Norra stambanans inledande till Stockholm samt sammanbindningsbanans^ 

centralstationens och norra stationens axAiggning. 

2858 års jäm- Jämte det Rikets Ständer vid 1856 — 1858 årens Riksdag anslogo medel till fort- 
vägtunderiöb-soitsk järnvägsbyggnader fÖr statens räkning, anvisade Ständerna tillika till Kungl. 
•»^•^^^"'''Maj:^ disposition ett särskildt anslag af 150,000 riksdaler rmt för bestridande af kost- 
^ '^' naderna för fullständiga, icke blott tekniska och topografiska utan äfven statistiska^ 
landets industri och rörelse i synnerhet omfjättande undersökningar beträffande de järn- 
vägslinjer, som då ytterligare kunde ifrågasättas till anläggning för statens nlkning. 
I anledning häraf uppdrog Eungl. Maj:t genom beslut den 20 mars 1858 åt en 
kommitté — 1858 års jämvägsundersökniugskommitté — bestående af öfversten £ricson 
såsom ordförande samt cheferna för södra och östra väg- och vattenbyggnadsdistrikten 
C. G. Bever och friherre G. de Geer, hvilken sistnämnde af hälsoskäl endast en tid 
deltog i Kommitténs arbeten, samt bergmästaren C. O. Troilius såsom ledamöter, att 
leda dessa undersökningar, hvilka skulle omfatta bland annat en stambana norrut från 
Stockholm åt Uppsala och Sala till någon lämplig punkt på Gäfle — Dala järnväg samt 
en banas anläggning genom hufvudstaden i och för sammanbindning af norra och 
västra stainbanoma. 

Den 8 november 1859 afgaf kommittén sitt underdåniga utlåtande. Kommittén 
föreslog därvid anläggande af en stambana norrut från Stockholm öster om Sigtuna- 
fjärden öfver Järfva, Hammarby och Odensala till Uppsala samt därifrån öfver Sala 
och Brovallen till Robertsholm å Gäfle — Dala järnväg. Rörande förslaget till en sam- 
manbindningsbana genom Stockholm yttrade kommittén bland annat, att banbyggnaden 
genom hufvudstaden, ehuru dyrbar, vore af den betydenhet och skulle, sedan västra 
och norra stambanorna blifvit öppnade, för trafiken medföra så stora fördelar, att kost- 
naden sannolikt där snarare än på de flesta andra delar af stambanorna skulle be- 
täckas. 

Rörande sättet för banomas inledande till hufvudstaden och beträfiande ban- 
gårdsanläggningarna därstädes anförde kommittén vidare» att det vore af den allra, 
största vikt, att både västra och norra stambanorna så inleddes till hufvudstaden, och 
att deras bangårdar till en början så anlades, att inga hinder i framtiden uppstode 
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tor deras förening genom en gemensam bang&rdsanlaggning på tjänlig plats nigorlanda 
i midten af staden. Kommittén, som låtit förnya anderäkningama med afieende å 
såväl norra stambanans inledande till hufvndstaden som järnvägens anläggning genom 
qälfva staden intill bangården å Södermalm, hade med ledning af äldre och nyare an- 
dersökningar tagit kännedom om de platser, som for bangårdars anläggning vore tjän- 
liga» Därvid hade koipmittén fdnnit, att inga andra fSr ändamålet lämpliga områden 
knnde uppletas än på norra sidan af Mälfuren området nedanfSr och förbi Trulgårdsfore- 
ninjjens område framåt Röda Bodarna samt på södra sidan den plats på Södermalm 
invid Fatbnrssjön, där enligt Eungl. Maj:ts beslut den 1 juni 1858 stationsanläggningen 
redan påbörjats. 

flvad beträffar sammanbindningsbanan mellan de båda stationerna, ansåg sig 
kommittén efter förnyade undersökningar böra foreslå en förandring i planen for 
denna bana. Den tunnel, som skulle öppnas under Södermalm, kunde nämligen fram- 
dragas med en lutning af endast 1 på 80 eller möjligen 1 på 85 under en foökninss- 
radie af 2,000 fot. Därigenom skulle passagen g^iom tunneln kunna utan särskilda 
tillställningar forceras med all den hastighet och med så stora laster, som erfordrades. 
För att möjliggöra en sådan forändring af tunneln skulle banan af vika från den då 
under anläggning varande linjen mellan Liljeholmen och södra stationen vid en punkt 
strax söder om sistnämnda station samt böjas på sätt förut nämnts i en bå^e af 2,000 
fots radie under södra bergen till och inpå västra hörnet af Järnvågen, därifrån banan 
i hufvudsaklig öfverensstämmelse med de förut uppgjorda forslagen skulle ledas till 
Tegelbacken. På norra sidan af denna plats skulle bangården utfyllafi i Klara sjö, och 
därifrån skulle linjen genombryta några tomter fram till den öppna platsen på norra 
sidan om Gamla Kungsnolmsbrogatan, hvarest verkstäder, lokomotivstallar och förråds- 
hus skulle anläggas. 

Kommittén foreslc^ dessutom — förutom några mindre betydelsefulla forändrin- 
gar i planen för sammanbindningsbanan — att linjen såväl genom tunneln som i sin 
öfriga sträckning skulle anläggas med dubbel bana. Detta ansåg nämligen kommittén 
med afseende pä den lifliga rörelse, som mellan de båda stadsdelarna och det närmast 
söder och norr om staden belägna landet komme att uppstå, vara högst nödvändigt. 

Kostnaderna fÖr sammanbindningsbanan, sådan den af kommittäi föreslagits från 
bangården å Södermalm till Gamla Kungsholmsbrc^tan, norr om hvilken gata för- 
slaget till norra stambanan vidtog, beräknade kommittén till 2,630,000 riksdaler rmt. 

Kommittén, som ansåg lämpligt, att sammanbindningsbanans anläggning verk- 
ställdes i tre särskilda afdelningar, framhöll emellertid beträ&nde tiden för utförandet 
af de af kommittén föreslagna jämvl^anläggningama, att innan byggandet af nya 
banlinjer ifrågasattes, västra stambanan samt den hufvudsakligare delen af södra stam- 
banan dessförinnan borde fullbordas. I öfverensstämmelse med den af kommittén så- 
lunda uttalade uppfattning gjorde Kungl. Maj:t vid 18Ö9 — 1860 årens Riksdag fram- 
ställning om anslag allenaä tiU nämnda båda stambanor, och frågorna om en stambana 
norrut från Stockholm samt en sammanbindningsbana genom hufvudstaden fingo därför 
hvila tfll näst därpå inträffande Riksdag. 

Innan förevarande frågor* gjordes till föremål för Riksdagens pröfning, kommo de^^^^ Ari jdm- 
emellertid att behandks af ännu en kommitté. Med anledning företrildesvis af de olika *''^!^***''^' 
uppfattningar, som gjorde sig gällande rörande lämpligaste sträckningen för en stsön- ^ ^^' 
bana norrut från Stockholm, tillsatte nämligen Kungl.. Majrt genom beslut den 7 
mars 1862 en kommitté med landshöfdingen Å. Grson Bennich såsom ordförande, hvil- 
ken kommitté fick sig förelagdt att utreda dels frågan om norra stambanans sträckning 
öster eller väster om Sigtuna^ärden samt om lämpligaste anknytningspunkten för 
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denna bana till GäSe — Dala järnväg dels ock de fördelar och olagenheter, som kunde 
anses uppkomma, å ena sidan om norra järnbanan i Stockholm på sätt föreslaget Tore 
förenades med den för västra järnbanan å Södermalm anlagda bangården, och å andra 
sidan om norra järnbanan utan slik förening erhöUe sin utgångspunkt från lämpligt 
ställe å Norrmalm. 

Hos kommittén framställde friherre Ericson*) förslag till vissa förändringar uti 
det af 1858 års jämvägsundersökningskommitté förordade förslaget till anläggande af 
en sammanbindningsbana genom hufvudstaden. Sålunda föreslogs bland annat, att 
tunneln under södra bergen skulle dragas i en något förändrad riktning, så att banans 
lutning i tunneln endast skulle blifva 1 : 100, hvaremot linjens krökningsradie skulle 
nedgå till 1,400 fob. Vidare skulle banan ledas öfver EiddarQärden icke å en bank utan 
å en bro, och slutUgeu skulle såsom i det först upprättade förslaget tänkts, från huf- 
vndbanan utläggas sidospår till Stadsgårdshamneh och Skeppsbron samt framdeles 
äfven till Eornhamnstorg, Munkbrotorget, kajen utefter Ridaarholmen samt till ett 
ifrågasatt nytt salutorg norr om Gamla Rungsholmsbrogatan. 

Kostnaderna enligt det sålunda ändrade förslaget för anläggningen från och med 
den punkt strax söder om bangården å Södermalm, där banan äuUe afvika från linjen 
mellan Liljeholmen och nämnda bangård, till och med öfvergången af Qamla Eungs- 
bolmsbr(^tan beräknades jämte kostnaderna fÖr hufvudstationen vid Klara sjö förslags- 
vis till 3,070,000 riksdaler rmt, däraf 

för banan från södra bangården genom tunneln till Järnvågen ... 960,000 riksdaler 
> banan från Tegelbacken till Gamla Kungsholmsbrogatan jämte 

kostnaderna fÖr stationen 610,000 » 

» den egentliga sammanbindningsbanan mellan Järnvågen och 

Tegelbacken 1,500,000 > 

Kommittén, som den 17 juni 1862 afgaf sitt underdåniga utlåtande i ämnet^ 
hemställde därvid om anläggande af en stamb^OA norrut från Stockholm väster om Sig- 
tunafiärden till Orsundsbro (Giresta) med grenbana till Uppsala samt därifrån genom 
Sevalla och öfver Sala till Korsnäs å Gäfle-^Dala järnväg. 

I fråga om en sammanbindningsbana genom hufvudstaden och en for norra och 
västra stambanorna gemensam bangård anförde kommittén i hufvudsak, att såsom all- 
män regel måste antagas, att hvarje afbrott i en kommunikationsled, hvarigenom för- 
orsakades omlastningar och därmed förknippade kostnader och tidsspillan, menligt in- 
verkade på rörelsen och därför så vidt möjligt borde undvikas. Det hade också, ehuru 
endast kort tid förflutit, sedan den Stockhoun närmast belägna delen af ^ustra stam- 
banan öppnats för trafik, och ehuru denna trafik icke kunnat förete någon större lif- 
lighet, visat sig, att behofvet af omlastningar och särskilda transportmedel fÖr fort- 
skaffninff af varor* mellan stationen å Södermalm och det inre af staden så betydligt 
betungade varuforslingen, att denna, framför allt då det gällde varusändningar på 
kortare afstånd från hufvudstaden, med större fördel fortfarande kunde bedrifvas med 
de gamla transportmedlen. Den redan vunna er£arenheten hade sålunda beträfiande 
godstrafiken varit tillräcklig att bilda en allt mer stadgad öfvertjgelse om behofvet 
att framdraga jämvl^en från den aflägsna trakt å Södermalm, dar äationen vore an- 
li^d, tili en mer centralt belägen punkt inom hufvudstaden helst vid lämplig hamn- 
plats i närheten af Saltsjöns och Mälarens sammanflöde. Det förut med så mycken 
tvekan betraktade förslaget att genom en under Södermalm utsprängd tunnel framdraga 
banan tiU Järnvågen med ut^eningar till Stadsgårdshamnen och Skeppsbron er^ 



*> Öf^enten Eriosod hade år 1860 tilldelats friherrlig värdighet 
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kändes oekså alltmer s&Rom ett oeftergifligt villkor för varutrafikens atveckling. Af enar 
hända skal måste också för tillfredsställande af godstrafikens behof och for vinnande af 
okad järnvägsinkomst norra stambanan framgå till de inre delarna af Norrmalm samt 
tQl hamnplats vid Mälaren eller Saltsjön, och samma skäl kunde äfven åberopas till stöd 
för förslaget att förena de båda banorna. 

Framdragandet af västra och norra stambanorna till de inre delarna af hufvud- 
staden och de båda banornas förening vore af den största betydelse jämväl för person» 
tnfiken på Stockholm. Okad bekvämlighet och minskad kostnad för de resande ut- 
gjorde nämligen de hufvudsakligaste villkoren för hvarje kommunikationsmedels lifli- 
gare anlitande. Att sammanbindningsbanan för transitotrafiken genom Stockholm skulle 
äga ett synnerligen stort värde, vore alldeles otvifvelaktigt, liksom ock denna banas 
betydelse och nödvändighet för hufvudstadens och landets försvar i händelse af krig — 
genom . möjligbeten att hastigt förflytta trupper och krigsmateriel till punkter norr 
eller söder om Stockholm samt att, om sådant fordrades, kunna rädda den dyrbara 
jämvägsmaterielen och därmed betaga fienden möilighet att begagna sig af en intagen 
järnväg — . vore en omständighet, som förtjänade allt aUseende. Det vore vidare i 
nögsta grad sannolikt, att trafikinkometen af sammanbindningsbanan utan hänsyn till 
den större rörelse, som bereddes norra och västra stambanorna närmast StocKholm, 
skulle icke blott återgälda kostnaderna för denna banas otförande utan ock därutöfver 
lämna icke ringa vinst. Slutligen vore det också att beakta, att sammanbindnings- 
banans byggande i sammanhang med norra stambanan skulle lämna tillföUe till be- 
tydliga besparingar i anläggningskostnaderna, och att genom sammanbindningsbanan 
de årliga drifts- och undernållsKOstnadema för västra och norra stambanorna skulle 
kunna a&evärdt nedbringas. 

Besparing i anläggningskostnaden skuUe uppkomma till följd däraf, att genom 
de föresk4nia anlä^j^gningama skulle dels eljest erforderlig utvidgning af södra stationen 
samt behaga stations- och verkstadsanläg^ingar för norra stambanan blifva onödiga 
dels ock minskning kunna ske i behofvet af reservlokomotiv och reservvagnar. Den be- 
sparing, som i dessa hänseenden borde uppkomna, beräknade kommittén till 670,000 
riksdaler rmt. Besparingen i drifts- och underhållskostnaderna beräknade kommittén 
till 314KX) riksdaler rmt för år. 

Éfber framhållande af dessa med en sammanbindningsbana och en för västra och 
norra stambanorna Mmensam bangård förenade fördelar upptager kommittén tillika 
till bemötande de hufvudsakligaste skäl, som anförts emot förslaget att anlägga 
en sådan bana. De största olägenheter, som denna bana ansågs medföra, vore, 
att sjötrafiken skalle hindras genom utfyllningar och broanlc^gningar, att utrym- 
met vid kajerna på Mälaresidan inom själfva staden och vid Tegelbackeu skulle 
minskas, samt att hinder för trafiken till och från Biddarholmen och Kungsholmen 
skalle uppkomma. 

Hvad först hindret i sjötrafiken betriL&de, skulle sådant förorsakas egentligen 
endast af bron öfver BiddarQärden. Under hvalfven till denna bro kunde dock omastade 
fartyg alltid passera. Af öfriga &rtyg skulle det stora flertalet tillika passera slussen^ 
för h vilken passage mångdubbelt längre tid ål^inge, och då såväl dessa som de öfriga 
fartyg, hvilka måste gå genom någon af svängbroarna, i allt fall dessförinnan måste 
sakta sin fart och iakttaga nödiga försiktighetsmått, blefve i själfva verket de befarade 
hindren för qöfarten jämförelsevis obetydliga. 

Den minskning i kajutrymmet vid Mälaren, som af saramanbindningsbanans an- 
läggande skulle blifva en följd» ansåg kommittén vara af ringa betydelse, då Stock- 
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holms kommun i allt fall vore af den okade trafiken nödsakad att utridna dessa kaj- 
anläffgningar, samt en skillnad i utrymmet för några fartyg mer eller mindre af den 
talrika ång- och segelfartygsflotta, som lade till Tid Mälarkajerna, icke Tore af någon 
anmärkningsvärd betydelse. 

Betänkligare ansåg kommittén det vara, att bantågen skulle komma att afskära 
gatutrafiken tul Riddarholmen, vid Tegelbacken till Kungsholmen samt emellan den 
så kallade örebrohamnen och Kornhamn. På alla dessa ställen skulle emellertid trappor 
anläggas under järnbanan, så att fotgängare alltid skulle kunna passera. För vamfois- 
lingen kunde visserligen ett par minuters uppehåll i anledning af ett tågs passerande 
icke vara af så stor betydelse, och ej heller för de åkande syntes ett dylikt dröjsmål 
behöfva förorsaka något vidare men; dock vore det oemotsägligt, att dylika uppehåll, 
helst om de oftare ifrågakomme, utöfvade ett störande inflytande på tratiken ocn borde 
i möjligaste mån undvikas. Så länge bantågen icke kunde antagas forekonmia oftare 
än en gång i timmen — och på lång tid syntes en lifli^are järnvägstrafik icke vara 
att emotise — öfverstege icke de hinder, som för gatutrafiken uppkomme af järnvägs- 
trafiken, hvad hvar och en skäligen kunde och borde underkasta sig, i synnerhet då 
denna uppoffring ägnades en annan allmänt gagneliff kommunikation. För den hän- 
delse en lifii^re jämvägsrörelse skulle uppstå, hade kommittén tänkt sig, att körbanor 
skulle vid Riddarholmen och vid Tegelbacken läggas under järnvägen, for hvilka an- 
läggningar, enligt hvad kommittén förvissat sig om, några tekniska hinder icke mötte. 

I enlighet med hvad kommittén sålunda anfört, vore fördelama af sammanbind- 
ningsbanan icke allenast i förhållande till ölägenheterna öfvervägande, utan ock i och 
för sig af så stor betydelse för den allmänna rörelsen, för statens inkomst af järnvägs- 
trafiken, för åstadkommande af besparingar i anläggnings- och åriiga driftskostnader 
samt slutligen för landets försvar i händelse af krig, att denna viktiga del af stats- 
banorna icke för någon annan del af hela stambanesystemet stode tulbaka, och att 
dess anläggande icke utan verklig skada och förlust vidare kunde uppskjutas. Kom- 
mittén hemställde därför också, att norra stambanan i sammanhang med dess anläg- 
gande måtte förenas med västra stambanan medelst en sammanbindningsbana geaiom 
Stockholm i enlighet med det af friherre Ericson hos kommittén fi^amställda ändrade 
förslaget, äfvensom att en för de båda banorna gemensam bangård måtte anlä^as 
vid Klara sjö. 

Då kommittén ansåg, att det utnrmme, som Ladugårdslandsviken och trakten 
däromkring erbjöde, skulle i en framtid behöfva anlitas för hufvudstadens utvidgade 
handel och sjö&rt samt för den ökade järni^strafiken, tillstyrkte komniittén tillika, 
att den mark måtte i tid förvärfvas, som kunde erfordras för utläggande af spår mellan 
någon punkt å norra stambanan samt Nybroplanen. 
Ort/ve Fr, Eu af kommitténs medlemmar, grefve Fr. Cronstedt, hade i fråga om samman- 

Cr^nåUdiå r«- bindningsbanan genom Stockholm och bangårdsanläggningama därstädes en mening 
9$rviuion. gfvikande från den, som kommitténs flertal uttalat. Grefve Cronstedt ansåg nämligen sam- 
manbindningsbanan vara af mitkdre vikt, åk transitofarten genom Stoi^holm vore 
obetydlig. Däremot vore det framför allt af betydelse, att den stambana, som från 
hufvudstaden utginge norrut, sattes i omedelbar beröring med Saltsjön. I anledning 
däraf hemställde reservanten för sin del, att norra stambanan måtte på sätt af 1866 
års jämvägsundersökningskommitté föreslagits ledas fram till Nybrohamnen, och att 
bangården för denna bana måtte förlägg mellan Sperlingens backe och Humle- 
gården. 

Af samma skäl, -som borde föranleda norra stambanans framdragande till Nybroham- 



nen, blefve det i en framtid antagligen nödvändigt att utföra den del af sammanbindnings- 
banan, 0om a&åge jamvaffens utläggande i tanne! genom södra bergen till Järnvågen med 
sp&ranll^gnin^r ut&t bkeppebron och Stadsgårdsbamnen. Skulle det sedermera visa 
sig, att transitofarten verkligen sa tillväxte, att en sammanbindningsbana for lokomo- 
tiv blefve erforderlig, behofde Dangårdsan^ggningen vid Sperlingeus backe icke oafvisligen 
lägga hinder i vägen för en sådan bana. Intill dess en dylik anläggning behöfdes, kunde 
(i öfverensstämmelE» med det ofvan omförmälda, af grefve A. E. von Rosen i sådant 
afiwende Irametällda förslaget) från spåret å Skeppsbron ett spår utlagas och å bro 
ledas öfver Norrström samt vidare till Nybrohamnen, å hvilket spår gods med trans- 
portvagnar och dragkraft kunde föras från norra stambanan till Skeppsbron och Stads- 
gården, samt effekter och rorelsematerial flyttas mellan norra och södra bangården. 

Frågorna om anläggande af en stambana norrut från Stockholm och en samman- Kungi. Mmj:u 
bindningsbana genom hufvndstaden upptogos därefter af Eungl. MajH; uti nådig mo- proposiUam % 
position till Rikets Ständer angående statens järnvägsbyggnader den 25 november lo62, «l^?f. J^« 
dämti Eungl. Majd;, som i frå^ om norra stambanan anäg, att denna i hufvudeaklig^^^^ Rik$dag, 
öfverensstämmelse med 1862 1^ jämvägskommittéa förslag borde ledas från Stockholm 
väster om Sigtunafiärden till örsundsbro med grenhana till Uppsala samt från örsundsbro 
vidare öfver Sevalla och Sala till någon lämplig punkt inom Dalarna, hemställde om 
anslag för utförande af järn^gen mellan Stockholm, örsundsbro och Uppsala. 

JBeträffiinde sammanbindningsbanan meddelades i propositionen till en början, att 
chefen för statens järnvägsbyggnader lämnat den upplysning, att, därest denna bana 
komme till verkställighet, ocE trafiken därå skulle blifva allt för hinderlig för den 
lifliga rörelse, som f^de rum till och ifrån Riddarholmen samt öfver Nya Kungsholms- 
bron, utväg kunde beredas att å förra stället höja körbanan så mycket, att järnvägs- 
tågen kunde gå under densamma. Yid Nya Eungsholmsbron åter kunde på sidan om 
den vanliga, i jämnhöjd med jämvägspåren liggande körbanan medelst en slattande 
fiksänkning i marken anläggas en särskild körbana, å hviiken de åkande kunde färdas 
&mm under sgälfva järnbanan vid de tillfällen, då i följd af framgående järnvägståg 
den vanliga vägen måste stängas. 

Därjämte förklarades i propositionen, att Eungl. Maj:t ansåge de särskilda till 
rikets hufvudstad ledande stambanornas förenande med hvarandra vara af framstående 
vikt ej mindre för rörelsen emellan landets olika delar än äfven för den direkta tra- 
fiken till hufvudstaden, hvars fömätneta hamn- och saluplätser skulle med samman- 
bindningsbanan komma i förbindelse. Med hänvisande till den vidare utveckling af 
skålen för detta arbetes utförande och för dess företagande samtidigt med norra stam- 
banan, som fannes angifna i det af 1862 års kommitté afgifna betänkandet, hemstöUde 
Eungl. Maj:t, att Rikets Ständer till en sammanbindningsbana genom Stockholm med 
stationsgård vid Röda Bodarna invid Elära sjö måtte anvisa det för denna anlägg- 
\ ning beräknade belopp 3,070^000 riksdaler. 

I motsats till bvad Eungl. MajH^ sålunda hemställt, yrkade friherre C. A. Raab/^rtAerr* c. a, 
uti en hos Ridderskapet och Adeln väckt motion att, då sammanbindningsbanan ffenom^<>a^« moUon. 
Stockholm icke af behofvet oundgängligen påkallades — åtminstone icke förr än oanan 
norr om Stockholm blefve byggd — anslag för dess utförande under då förestående 
statsrcNrieringsperiod icke måtte beviljas. 

Statsutrirottets hemställan till Rikets Ständer om anvisande af anslag för jérn-statsuukouttt 
vägsanläggningar var beträffande norra stambanan och sammanbindningebanan olika utiåtanä; 
Eungl. Maj:ts förslag. 

I fråga om en stambana norrut från Stockholm hemställde utskottet om anvisande 
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af medel for påbörjande af en sådan bana men med sträckning till en början öster om 
Sigtunafjärden till Odensala och Eälhammar — därifrån en enskild bibana borde 
anläggas till Dppsala — därefter öf?er Erikslund till Gran samt vidare i den rikt- 
ning mot Sala^ som Kungl. Maj:t kunde finna godt bestämma. Därvid uttalade 
utskottet den uppfattning, att, då det måste vara af vikt, att hufvudstadens jäm- 
vägskommunikationer med det inre af landet blefve så inrättade, att lastning och 
lossning af varor, som på järnväg ankomme till Stockholm for att befordras vi- 
dare sjoledes, eller som anländt dit sjöledes och skulle därifrån afgå på järnväg, 
i möjligaste måtto underlättades och gjordes så bekväma och litet kostsamma, .som 
omstän£ghetema kunde medgifva, det måste, vara särdeles önskvärdt, att norra 
stambanan sattes i omedelbar beröring med Saltsjön. Utskottet upptog därför 1856 
års järnvägsundersökningskommittés forsW att fÖr&gga slutpunkten for ifrågavarande 
stambana till trakten af Nybrohamnen mellan Humlegårdsgatan och Sperlingens backe 
samt hemställde, att Ständerna måtte besluta, att norra stambanan skulle Samdragas 
till Saltsjön, och bangård for densamma anläggas vid eller i närheten af Ladugårds« 
landsviken. 

Hvad sammanbindningsbanan genom Stockholm beträffar, förklarade sig utskottet 
for det dåvarande icke vilja inlåta sig i bedömande af de tekniska detaljerna eller af 
4let för utförandet af anläggningen fordrade beloppet, filott det ville utskottet i förbi- 
gående anmärka, att det syntes »vara ett med ansenligen ökadt äfventyr förknippadt 
förslag att leda en järnväg så, att man ur en krokig tunnel utkommer på en rörlig 
bro öfver en sjö», att tunneln hade en sådan riktnmg, att, om bron erhöUe någon 
skada, jämvägstl^en svårligen kunde komma till Järnvågen och Stadsgården, samt att 
således västra stambanans utmynnande vid Stockholms hamn gjordes beroende af bro- 
byggnaden öfver Riddarfjärden. 

Därefter upptog utskottet till närmare skärskådande de skäl for anläggande 
af en sammanbindningsbana, som anförts af friherre Ericson i hans utlåtande den 
18 november 1856 samt af de .båda kommittéer, h vilka yttrat sig i denna fråga. 
Sammanbindningsbanans betydelse for trupptransport hade öfverdrifvits. Den bUfvande 
trafiken på sammanbindnin^banan, om hvars storlek endast antaganden kunde göras, 
förmodades till hufvudsakligaste delen blifva lokaltrafik mellan, olika delar af Stock- 
holm eller närmaste trakten däromkring, men då anläggandet af järnvägar på statens 
bekostnad i ett så vidsträckt land som Sverige egentugen måste hafva till syftemål 
att förminska de stora afstånden, så syntes det icke böra komma i fråga att med en 
kostnad af millioner riksdaler by^ga en järnväg, som hufvudsakligen skulle utgöra 
•ett kommunikationsmedel mellan olika delar af samma stad. 

Såsom skäl fÖr sammanbindningsbanans anläggande hade anförts, att hvarje afbrott 
i en kommunikation, hvarigenom förorsakades omlastningar och därmed förknippade 
kostnader och tidsspillan, menligt inverkade på rörelsen och därför borde så vidt möj- , 
ligt undvikas. Men just därför att det på denna sålunda angifna grund vore så viktigt, 
att från det inre af landet kommande varor kunde omedellMhrt lossas och lastas i jGär* 
tyg och magasiner, vore det enligt utskottets tanke af synnerlig vikt, att bangården 
på Norrmalm blefve förlagd så nära som möjligt till Saltsjön, på det att den tidsspillan 
och de särskilda kostnader måtte undvikas, som blefve förknippade med begagnandet 
af de spår, som enligt förslaget till sammanbindningsbanan erbjödes såsom ersättning 
för bangårdar anlagda efter trafikens behof. 
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I fråga om de frtunbållna fördelarna af en gemensam station i hofvadetaden 

ide ntflkottet därom, att d& stationen vid Fatborssjön i allt fall kunde antagas 
komma att bibehållas, Stockholm således alltid skulle komma att erhålla minst tTå 
bangårdar. Då emellertid ingendera af dem vore belägen Tid Stockholms råtta hamn, 
Saltsjön, skulle af detta forlällande möjligen snart kunna framtvingas en tredje ban- 
gård, och för samtliga dessa skulle erfordras mot behofyet svarande tjänstgörings- 
SersonaL Om det för vinnandet af minskning i kostnaderna for adnunistrafion oeh 
jUkt skulle anses fördelaktigt att hafva en gemensam centralstation, hade denna Ixurt 
förlaggas till Saltsjön och icke till Klara sjö. 

Betråffieinde den inkomst, som skulle uppstå genom sammanbindningsbanans be- 
gagnande, ansåff utskottet, att densamma an1»gligen icke skulle komma ens att betacka 
den ökade trankkostnaden ännu mindre att lämna något öfverskott Emellertid vore 
a6edt, att en särskild förhöjd a%ift skulle påläggas västoa stambanans såväl person- som 
godstrafik till och från Stockholm for begagnandet af sammanbindninffsbanan. Då dess- 
utom i de allra flesta iaH såväl gods som resande måste ytterligare mrtskaffiis till eller 
från stationen vid Klara sjö mot särskild betalning antingen för begagnande af spåren 
till hamnarna eller aS andra transportmedel, så skulle utförandet af ifrågavarande 
förslag, utan att det för de trafikerande inne&ttade någon egentlig fördel, för dem 
medföra en obillig tillökning i transportkostnaden. 

I fråga om transitotrafiken hade utskottet icke kunnat vinna några upplysningar 
rörande dylik trafik mellan landskapen norr och söder om Mälaren. Utskottet måste 
därför antaga, att någon sådan trafik af större betydenhet icke vore till finnandes, lik- 
som utskottet för sin del ej heller kunde se några anledningar for dess uppkomst*). 
Däremot ansåge utskottet, att en transitotrafik skulle på iämvägama uppkomma fråa 
det inre af landet mot Sveriges östra kust och utlandet örver Stockholm såsom sjöstad. 
Därför vore det också af stor vikt^ att bangårdarna i Stockholm anlades vid Saltsjön, 
på det att icke landets exportröreke for all framtid skulle betungas med onödiga kost- 
nader i hufvudstaden. 

Hvad åter beträffade de olägenheter, som sammanbindningsbanan skulle medföra, 
hade ingen kunnat förneka, att denna bana komme att blifva ett hinder för sjöfarten. 
Den sjötrafik, som däraf komme att lida, vore dock så betydlis, att en blifvande järn- 
vägstrafik på nämnda bana omöjlip^en kunde komma att med^ denna kunna jämioras. 
Omkring 7,500 fartyg passerade urhgen slussen, hvartill komme det antal af flera tusen 
&rtyg, som årligen anlöpte Järnvågen och Kornhamn. Alla dessa fartyg skulle nu 
nödgas i hvad väder som helst passera järnvägsbron öfver BiddarQärden. Visserligen 
hade friherre Ericson föreslagit ett medel att något minska de olägenheter, som här- 
igenom skulle uppstå, nämligen genom anläggandet af en s. k. dragvåg från Bag- 
valdsbro utåt kajen vid Järnvågen, medelst hvilken anordning fiurtygen skulle kunna 
halas igenom järnvägsbron. För att dragvågen skulle blifva till någon nytta, fordrades 
emellertid, att stadens järnvåg med dess synnerligen lämpliga plats vid såväl Mälaren 
som Saltcrjön flyttades. Då dessutom genom angi&a anläggning olägenheterna endast 
skulle förminskas, men hinder och uppehåll förorsakas fartygen, framför allt dem, som 
skulle lägga tUl vid Kornhamn, kunde det sannerligen betviflas, huruvida de, som trafi- 
kerade järnvägen, skulle äga rätt att för vinnande af möjligen ökad bekvämlighet lägga 

*) Hora obetjdlig tnuiutotrafiken af motBtåDdarxia till BammanbindningBbanan ansågs komma att 
blifya, fitamg&r t ex. af ett yttrande, som vid frågans behandling i Riksdagen falides af en ledamot af 
Borsmtåndet, nämligen att man nfvetvis skulle knnna med 10 vanliga trespänniga packyasnar bestrida 
all den tranaport, som någonsin skuie kanna förekomma mellan norra och södra stationerna 1 Stockholm. 
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så betydande hinder i vägen för den lånfft större trafik, som begagnade sjövägen, och 
om vid fi^dant f&rfaållande staten borde tul de f&rras betjänande på de soaares bekosfc* 
nad göra en betvdiig appoffring af allmänna medel. 

Hvad slouigen ffatntrafiken anginge, måste man med någon kännedom om den 
inre trafiken i Stockholm medgifva, al} knappt några större pnlädror med undantag af 
Norrbro och broarna vid slussen kände nppletas än dem, som af sammanbindniDgsbanan 
skulle afskäraa. Det vore därför antagligt, att gatutrafiken blefve störd i samma mån 
som järnvägstrafiken växte, och att det& icke ens genom några reglementariska före- 
skrifter skulle kunna hjälpas. 

Utskottet funne aUtså för sin del anläggandet af sammanbindnijinbanan vara 
förenadt med så stora ölägenheter, att desamma vida öfverstege de fördelar, som 
däraf kunde förväntas. Men äfveoa om ett annat förhållande skulle kunna antagas, 
ansåge dook utskottet, att byggandet uS denna bana icke skaligen behöfde ifirMSr 
komma, förrw jämvwania norr och söder om Mälaren Uifvit fullbordade till den 
utsträckning. Rikets Ständer ville gifni bygsandet af stambanor för statens räk- 
ning. Däremot analige utskottet det vara af framstående vikt, att så^äl norra som 
västra stambanan sattes i direkt förbindelse med Stockholms hamn vid Saltsiön. JJir 
skottet hade därför också ansett önskligt, att väistra stambanan kunnat nedföras till 
Järnvågen och Stadsgården, men då utskottet icke erhållit något föral^ i denna syft* 
ning, kunde utskottet i sakens dåvarande skick icke tillstyrka Rikets Ständer att anslå 
medel till en sådan anläggning. 

På grund af hvad utskottet sålunda anfört, förklarade utskottet sig icke kunna 

förorda bifall till hvad Kungl. Maj di föreslagit i fråga om anvisande af medel till 

anläggning «f en sammanbindningsbana genom Stockholm med stationsgård vid Röda 

Bodarna invid Klara sjö. 

Reåervatwner Emot utskottots ncmställan afgåfvos af ett stort antal utskottsledamöter särskilda 

mot »ui;ott<<«reservationer, af hvilka flertalet afisago bifall till Eungl. Maj:ts i propositionen gjorda 

^*'^' framställninff antingen oförändrad eller med vissa förändringar och tulägg såsom bland 

annat, att, då det borde tillkomma Stockholms stad att kostnadsfritt upplåta den för 

anläffgningama erforderliga marken eller åtminstone den hufvudsakligaste delen däraf, 

den för sammanbindningsbanan begärda anslagssumman borde minskas med det belora, 

hvartill kostnaderna för förvärfvandet af samma mark kunde beräknas uppgå, eller 

större delen af detta belopp. 

Af nl^pra reservanter hemställdes — såsom tillägg till utskottets framställning — 

om anvisande af ett anslag å 1,500,000 riksdaler för västra stambanans neddragande 

till Saltsjön och Mälaren, därvid tillika yrkades, antingen att anordnandet af norra 

bangården skulle ske .på sådant sätt, att hinder icke lades för förening af de båda 

bansystemen, då sådant blefve af behofvet påkalladt, eller ock att västra stambanan 

skulle nedföras till Stadsffården i en sådan, riktning och med en sådan lutning, att 

anläggandet af en station därstädes för denna stambana blefve på lämpligaste sätt och 

utan hinder för en blifvande sammanbindningsbana förberedd. 

Fdräag tui BcträfTande frågan om en station vid Stadsgården eller JämvågoDi hade af en af 

iluuiaH0n /drreservantcma, dåvarande öfverstelöjtnanten Fredrik Wilhelm Leijonancker, uppgjorts fö^ 

vottra stam' glag till en sådau station. Enligt detta förslag skulle stationsområdet strädLas öfver en 

filoSTdrS» ^^^ *^ Stadsgården, Järnvågen och Söder Mälarstrand fram emot Ragvaldsbacke med en 

^ ' areal af Gy. tunnland. Personstationshuset, som skulle anläggas i kvarteret Trehör- 

ningen mea fasad mot Carl Johans torg, skulle emot torget vara en våning lägre än 

em(S Järnvågen^ där spåren skulle förSgga^. Mellan detta stationshus och områdets 
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södra grans fanxieB mm f5r en 100 fot bred öfrertäckt plattform, for ett ytterligare 
50 fot bredt stationshos f5r godstrafiken samt vidare f5r 2 godsp&r och en körväg. 
Inom stationsområdet fiikolle finnas lastkajer vid så^l Mälaren som Saltsjön. Nedfart 
för gods till stationsområdet skalle beredas på två appareljer från Slussgatorna ooh 
dsÉsntom på särskild fÖr ändamålet anlagda vägar. För beredande af uppfartsvägar 
till Sodermalmstorg sånille anläggas appareljer uteftor Slussgatoma. 

För att en stationsanlä^ning skalle kunna komma till stånd vid Järnvågen, 
fordrades, att västra stambanan skuUe kunna ledas dit på sådant sätt, att den före in- 
förandet till bangården komme att firamgå en viss sträcka i horisontalplanet. Detta 
kunde ske, om banan droges antingen i ungefärligen samma riktning, som af friherre 
Bricson föreslagits, men i västligare sträckning och med tunneln under Katarinatrakteu 
i stället for under Mariatraktm. Hängoaom skulle linjen med en lutning af 1 : I8ö 
och med 1,500 fots radie kunna framkomma ur tunneln så långt ostligt, att en hori* 
sontal sträcka af öfver 3,200 fot kunde erhållas före ingåendet å stationen. Ett annat 
sätt för vinnande bI samma mål vore att låta banan fortgå i den linje, hvari Arsta- 
banken vore byggd, och framdragas i tunnel under Skinnarviksbergen, hvarefter järn- 
vägen i öppen bana kunde dragas utmed Mälarstranden till Stadsgarden. Enligt sist- 
nämnda altematiT skulle banan ända från Li^eholmen till den ifrågasatta stationen 
vid Stadsgården komma att li^ga nästan horisontalt 

Från den föreslagna stationen kunde sedermera järnvl^n ledas öfver Karl Johans 
torff. Slussen, Skeppsbron oeh vidare öfver Norrström, å bro i närheten af Gustaf den 
tvedjes staty samt öfver Blasieheilmen till den för norra stambanan ifrågasatta stationen 
▼id Nybrohamnen. Skulle möjligen slutpunkten för norra stambanan komma att för- 
läggas till trakten vid Klara sjö, bmde sammanbindning mellan de båda stationerna 
åstadkommas på det af friherre Ericson föreslagna sättet. 

Innan nu förevarande Mgor kommit att utgöra föremål för Rikets Ständers prof- .^^'^^^^ . 
mng, hade Stockholms kommunalförvaltning tillfälle att yttra sig, i hvad samma f^'gu 1^^' 
gor berörde hufvndstaden. rörande för- 

Vid Stockholms stadsfullmäktiges första sammanträde den 20 april 1863 firam- tiagei m en 
ställdes spörsmålet, huruvida icke frka stadsfoUmäktiges sida någon åtgärd borde yid- '^"^"*«"^*<''' 
tagas för att bevaka Stockholms stads intressen vid af görandet af fri^an om järnvä- ^^'^ 
gens firamdn^ande genom hufvndstaden samt om stationsanordningama därstädes, där- 
vid tillika föredrogs en till stadsfoUmäktige från friherre Ericson ingifven skrift i 
ämnet. Sedermera företog dåvarande chefen för statens iämvägsbygffnader, öfverste- 
löjtnanten C. 6. Beyer en oknlär besiktning och undersökning rörande Leijonanckers 
förslag, vid hvilken förrättning ledamöterna i stadsfullmäktiges beredningsutskott läm- 
imdes tillfälle att närvara, samt in^ till stadsfullmäktige ett utlåtande i frågan. 
Ärendet företogs därefter till behandlmg vid stadsfullmäktiges sammanträde den 4 maj 
1863, därvid stodsfullmäktige beslöto att på sätt beredningsutskottet hemställt förklara, 
att stadsfullmäktige funne det vara med landets och hufvndstadens sanna fördel öfver- 
ensstämmande oeh därför högst Önskli^, att Bikets Ständer beviljade erforderliga medel 
till västra stambanans framdragande till Klara sjö och en stor bangårds eller hufvudr 
stations anläggande därstädes såsom en. föreningspunkt med den blimnde norra banan, 
samt att därjämte stationen på Södermalm borde bibehållas och en större godsstation 
anläggas vid Stadsgården eller Järnvågen. Tillika beslöts, att stadsfullmäktiges beslut 
jämte tillhörande utlåtanden och reservationer skulle tryckas och utdelas bland stån- 
dens ledamöter. 
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F&réiag uu Då slutliffen Statsatskottets utlåtande rörande nu ifrågayarande järnvagsanlägg- 

M foiiiMMrii- niQ^ar i maj 1863 förekom till behandling inom riksstånden, hade frågan om samman- 
Jll^^Jir^i^j^^binaninffsbanans anläggande samt om stationsanordningarna i Stockholm icke endast 
méUam hro- gcnom när ofvan omförmälda kommitté- och utskottsatlåtanden samt yttranden af 
arna, myndigheter och sakkunniga^ utan också genom åtskilliga offentliga foredrag och dis- 
kussioner, som hållits i huvudstaden, samt genom broschyrer och tidningsartiklar blif- 
vit grundligen skärskådad. Vid forhandlingen inom de särskilda stånden förekom där- 
för i hufvudsak endast ett upprepande af de mera betydelsefulla skälen for och emot 
Kungl. Majd» forslag, hvilka skäl här ofvan redan angifnts. 

Under frågornas behandling i Borgarståndet framkastades af fabrikören G. G. 
Bydin tanken att på annat sätt än som dittills föreslagits sammanbinda västra och 
norra stambanorna. I^huru förslaget, som framställdes endast för det fall, att det skalle 
anses vara värdt en undersökning, icke fÖranledt någon sådan och ej heller i öfrigt 
synes hafva i ringaste mån uppmärksammats, torde det dock för fuUständighetens skiUl 
l)öra här anmärluis. Västra stambanan skulle enligt forslaget från en punkt bortom 
södra stationen ledas genom tunnel i rak riktning med någon lutning ned till Järn- 
Tågen. Därifrån skulle den foras i horisontal bana öfrer den äldre slussen och Earl 
Johans torg samt å svängbro, bell^en ungefar midt emellan de båda slussportarna, 
öfver nya slussen och vidare till Järntorget. Därifrån skulle tunnel anläggas under 
en del af staden mellan broarna, äfven under kunglig^ slottet, fram till det tifl Norrbro 
hörande södra hvalfvet, under byars östra sida banan skulle ledas fram till Helgeands- 
holmen. Här skulle, därest så funnes lämpligt, kunna anläggas en station åtminstone 
för persontrafik. Sedan banan därefter ledts snedt öfver Helgeandsholmen i riktning åt 
Täster samt å bro förts öfver Norrström, skulle densamma dragas utmed strömmen fram 
till Röda Bodarna och Elära sjö. 
ia6%—tS6B I sitt beslut om fortsatt utförande af järnvägsanläggningar for statens räkning 

ér^m» RQudagthiSSWo Bikcts Ständer Statsutskottets hems^llan om anvisande af medel till anläg- 
h$iiMt, gande af en stambana norrut från Stockholm, därvid emellertid bestämdes, att banan, 
på sätt friherre Ericson i sitt utlåtande samt 1858 års järnvägsundersökningskommitté 
föreslagit, skulle ledas från Stockholm till Uppsala öster om Sigtunafiärden. 

I fråga om stationsanordningarna i Stockholm och sammanbindnmgsbanan ffenom 
hufvudstaden a&logo samtliga stånden Statsutskottets förslag, att norra stamoanan 
skulle framdragas till Saltsjön, samt att bangård för densamma skulle anläggas vid 
eller i närheten af Ladugårdslandsviken. I öfrigt stannade stånden med aJbeende å 
nyssnämnda frågor i olika beslut. Ridderskapet ocn Adeln samt Boi^arståndet beslöto 
att för västra stambanans framdragande till Klara sjö och för anläggande därstädes 
af en för västra och norra stambanorna gemensam bangård i öfverensstämmelse med 
Kungl. Maj:ts proportion bevilia en summa af 3,070,000 riksdaler. Prästeståndets be- 
slut var så tillvida afvikande n*ån de förenämnda båda ståndens, att detta stånd anså^ 
den af Kungl. MajH; uti ifrågavarande afseende begärda anslagssumman böra nedsättas 
med det belopp 333,000 riksdaler, hvartill kostnaderna för förvärfvande af den för 
sammanbindningsbanan erforderliga marken beräknades uppgå, eller således till 2,737,000 
riksdaler, samt att dessa medel skulle ställas till Kungl. Maj:ts disposition för till- 
vägabringandet af de båda stambanomas förening i Stockholm och för anläggning af 
nödiga bangårdar och stationer inom hufvudstaden, allt efter den plan, som Kungl. 
Maj:t, sedan stadens myndigheter lämnats tillfälle att sig i ämnet yttra, skalle äga be- 
stämma. Bondeståndet, som öfverlämnade åt Kungl. Maj:t att afgöra, till hvilken 
punkt i hufvudstaden stationsgård för norra stambanan lämpligast borde förläggas, be- 
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yiljade för sin del icke några medel till en sammanbindaingsbana mellan yästra och 
norra stambanorna. 

Med anledning af de olika meningar beträffande na förevarande frågor, som sä- 
londa gjort sig giUlande, blefvo dessa frågor för affforande hanskjatna till förstärkt 
Statsatskott, som a^jorde desamma i enlighet med Ridderskapets och Adelns samt Bor- 
ffarståndets sammanstämmande beslut; och anvisade alltså Riksdagen för västra stam- 
banans framdragande till Klara sjö och för anläffgande därstädes af en för västra och 
norra stambanorna sremensam bangård det begärda beloppet, 3,070,000 riksdaler. 

Gronom skrif velse den 19 september 1863 meddebide Rikets Ständer sitt heAxxt fmiuuaiamdé 
om ytterligare jämvägsaaläggnix^ar för statens räkning samt om anvisaude af därtill '/ p^ f^ 
erforderliga medel, och beslöt Kangl. Maj:t vid föredragning häraf den 25 september Xaman^ni^ 
1863 att med godlunnande af Ständemas besiat ant^falla Styrelsen öfver statens mast stock- 
jämvägsbjggnader, här nedan benämnd Jämvägsbyggnadsstvrelsen, hvilken styrelse kolm, 
ntfönmdet af statsbanebyggnaderna dåmera ålåg, att efter nödiga lokalundersökningar 
inkomma till KangL m/jI med planer för järnfSgsarbetena å de^nsträckor, för hvilka 
anslag beviljats men någon arbetsplan icke blifvit fastställd. 

Sedan i anledning häraf beUuffande norra stambanan detaljundersökningar blifvit 
vericställda rörande linjen mellan Stockholm och Uppsala, öfverlämnade Järnvägsbygg- 
nadsstyrelsen . med anderdånig skrifvelse den 14 november 1863 definitivt försmg tul 
straokning för norra stambanan mellan nämnda båda städer äfvensom plan till de ar- 
beten å samma bana, hvilka styrelsen ansåg böra ntföras änder år 1864. 

Enligt detta försli^ skulle banans sträckning närmast Stockholm för undvikande 
af en lång och dyrbar bankfyllning nå^t afvika från den förut tänldia, mera raka 
linjen, och banan från utgångspunkten vid Qamla Kungsholmsbrc^atan ledas å väg- 
ix>rt öfver Barnhusgatan, längs Rörstrandssiön nedom Rörstrand samt öfver Earlberg 
till Solna, därifrån banan skulle föras vidare öfver Järfva, Rotebro, Väsby, Märsta, 
Enifsta och Bergsbrunna till Uppsala. Förutom hvad som nyss nämnts gjordes i banans 
sträckning endast smärre afvikelser, hvilka hufvudsakligast afsågo vinnande af fördel- 
aktigare lutnings- och krökningsförhållanden. 

Den ingifna planen blef af Eungl. Majdi g^iom nådigt bref den 20 november 
1863 £G^ställa med rätt för Jämvägsbyggnadsstyrelsen att uton särskild framställning 
för hvarje förekommande fall vidtaga smärre, af förefakllandeorostöndigheter påkallade 
afvikelser från planen. 

Jämte det Jämvä^byggnadsstvrelsen genom nådira bref vet den 25 september /'i^a» m k%f- 
.1863 på sätt nyss angifvits förpliktades att inkomma till Kungl. Maj:t med planer för <^«MiHJtffi^ 
jämvägsarbetena å de bansträckor, för hvilka anslag beviljats men någ^on arbetsplan ^^H^^MmI- 
icke blifvit fasts1»Ud, anbefalldes styrelsen tillika beträffande sammanbmdningsbanan iit*»^«6afMM. 
genom Stockholm att, som denna banas blifvande läge och anordning icke blott i vä- 
sentlig mån berörde Stockholms stads intressen utan ock påkallade upplåtelse af flera 
staden tillhörande platser, efter uppgörande af fullständig plan till banan inhämta stads- 
myndighetemas yttrande i ämnet, innan planen understöUdes Eungl. Maj:ts pröfning. 

Till åtlydnad häraf verkställdes noggranna mätningar, afvägningar och andra 
Dnderaökningir samt upprättades kartor öfyer de sammanlndnings^a^ angränsande 
stadsdelar och omgifvande vattenområden, < hvarefter en fullständig plan öfver banan 
uppgjordes. 

Denna plan afvek i vissa afeeenden från den af friherre Ericson upprättade, 
som legat till grund för Eungl. Maj:t8 proposition till Riksdagen rörande anslags be- 
viljande till ifiigavarande bana. Sålunda skulle järnvägen vid öfvergången af Eött- 
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torget dragas närmare kajen än enligt den nisprnnffliga planen, genom hvilken för- 
ändring torget skulle göras tillgängligt från stadssioan utan hinder af jämvägen och 
möjlighet vinnas, att, därest samma tore genom utfyllning i Mälaren komme att ut- 
vidgas, en för staden mellan broarna oeKvämt belägen anhaltstation därstädes i en 
framtid skulle kunna anläggas. Vidare skulle banan öfver Riddarfacdmen dragas m^a 
västligt och genom de Hd^beska och f. d. Geijerska egendomarna. Hängenom skulie 
vinnas utom den fördelen, att en kajplats kunde beredas utmed Riddarholmskanalen, jäm- 
väl att järnvägen skulle kuxma foras under gatan mellan Biddarholmen och staden, utan 
att åt denna gata därför behöfde gifvas större stigning än förut, hvadan alltså ^atu- 
trafiken å ifr^avarande plats icke komme att hindras af bantågen* Slutligen skulle 
också banan ö^er Norrström erhålla en mera västlig sträckning och dragas öfver de 
ofvanfÖr Strömsborg belägna klipporna i stället for att ledas öiver Strömsbor^s västra 
sida, genom hvilken forändrincr läget af järnbanan och bangården vid Klara sjö blefve 
fördelaktigare och mera paraUellt med de i samma riktning å Norrmalm framgående 
gatorna. 

Genom den sträckning, som banan sålunda skulle erhålla, måste den visserligen 
ledas i två kurvor med 1,000 fots radie och i stigningar af 1 : 100, men dessa olä- 
genheter ansågos icke förtjäna afseende i jämförelse meade fordelar, som genom den 
föreslagna förändringen sknlle vinnas. 

Uvad järnvägens profil beträffar, skulle banan enligt ifrågavarande plan såsom 
nvss nämndes ledas under körbanan till Biddarholmen i stallet för att framgå i samma 
phm som denna^ hvarjämte banan å viadukterna öfver RiddarQärden och Norrström 
samt därifrån till Gamla Kungsholrasbrogatan skulle anläggas en fot högre än enlifft 
äldre planen. Med sistnämnda anordning aMgs, dels att bioreglames underkant akuUe 
komma högre öfver vattenytan, dels ock att större höjd skulle erhållas Sent de vägunder* 
gångar, som skulle anläggas under järnvägen. 

I öfrigt skilde sig den nya planen från den äldre därigeDom, att för beredande 
af större bekvämlighet fÖr sjö£ärten broöppningarna å viadukten öfver Riddarfjärden 
förlagts närmare viaduktens midt och ej vid dennas södra sida, samt att, då erfiea-en- 
heten redan visat behofvet af ett större utrymme än det ursprungligen afsedda å öfriga 
vid statens järnvägar anlagda betydligare bangårdar, i planen upptagits utfyllning i 
Elära sjö till större utsträckning än enligt äldre planen. För att an&ggandet af flera 
stationsspår med större utsträckning skulle möjliggöras, ingick slutligen också i planen, 
att arealen af den för sammanbindningsbanan o<m stationsanläggningen a&edda mar- 
ken skulle ökas genom inlösen för statens räkning af alla de meluoi järnvägen och 
Lilla Munklägersgatan belägna, enskilda personer tillhöriga tomtandelama. 
Begäran om Sedan ny plan för sammanbindningsbanan sålunda blifvit upprättad, anhöll Jäm^ 

'Z**''/"'''"^*" vägsbyggnadsstyrelsen i skrifvelse till öfverståthållareämbetet den 22 april 1864, att 
i^afMS!*'»!^--'^^^^^^'^^^^ stadsmyndigheters yttrande öfver sammanbindningsbanans sträckning ge- 
nen, nom bufvudstaden enligt ifrågavarande plan måtte inhämtas, samt att därjämte erfor- 
derligt beslut af Stockholms kommun måtte beredas dels i frå^a om kostnadsfri upplåtelse 
af så stor del af alla de platser och områden» som för anläggnmgen af sammanbindnings- 
banan med bangården vid Klara sjö kunde erfordras, dels ode — då banan skulle ge- 
nomskära det f. d. Geijerska huset å Riddarholmen — ^ om frånträdande af den genom 
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kangl. brefret till ÖfrerståthåUareämbetet af den 21 januari 1858 staden tillerkända 
återstående dispositionsrätten af n&mnda egendom.*) 

I sin berörda sknfrelse anförde Jamvägsbyggnadsstyreken dessutom, att i fråga 
om planen fÖr sammaabtndninffsbanan åtskSliga arbeten och anläggningar afiieende 
stadens bamnar och allmänna platser visserligen skalle bUfva en följd af denna banas 
utförande. Som emelleitid najgon plan öfvor dessa arbeten ocfa anläggningar icke 
blifnt uppgjord, hade styrelsen ansett, att en dyrbar tid skalle kmina besparas, om 
stadsmyndi^etema på sMt af styrelsen begårts till en början ^rade £ag endast ro* 
rande banans riktning genom hofrudstaden utan att därvid ingå i någon n&rmare 
pröfiiing hvarken af de sirakilda därtill hörande detaljerna, hvilka icke berörde rikt^ 
ningen, eller af de arbeten och anll^gningar, som iS^r staden doille föranledas af sam- 
manbindningsbanans tillkomst. Så snart yttrande Mn stadens sida erhållits rörande 
planen fÖr banans hafrudriktning, kmnde nämlieen EnngL Mqrts fastställelse vinnas å 
denna pkm och tillstånd erhållas att påbörja arbetena å tunneln under Södermalm samt 
otfyUmn^pumai Biddari^irden, hvilka arbetens utförande erfordrade en jämförelsevis länsre 
tid och icke utan olägenhet kunde uppskjutas. Sedermera skulle styrelsen lämna stads- 
mjndighetema tfllftlle att yttra sig idrande sådana detaljer af samroanbindningsbanans 
ohka delar, som stode i något samband med de arbeten och anlägmiingar, hvilka det 
tÖlkomme Stodcholms stad att bekosta, och som vore af den beskaffenhet, att de sam- 
tidigt med sammanbindningsbanan borde utföras. 

Sedan öfverståthållareämbetet till stadsfullmäktige öfverlämnat JSm vägsbyggnads- ^/fl<^/«^"»<u^ 
styrelsens skrifvel8e« fÖretogo stadsfullmäktige ärendet till afgörande å sammanträde'^^ tf**rande 
den 15 juni 1864. Därvid förklarade stadsmllmäktige sig först och främst icke hafva ^/m."^* 
något att erinra mot den af styrelsen föreslt^;na hufvudriktningen för sammanbindnings- 
banan. 

BeträfiiEmde frågan om kostnadsfri upplåtelse till staten af de för banan erfor- 
derliga tomter och öfriga områden, till hvilka hufvudstaden hade ägande- eller nytt- 
janderätt, hade dessa områden af vederbörande stadsingenjör beräknats komma att ut- 
göras af 

delar af Byssvågen, östra och västra Järnvågen, tillhopa 19,280 kv.-fot 

två strandplatser å Riddarholmen och en strandplats vid Klara 
SJÖ, tillhopa 9,115 » 

delar af Köttorget och Tegelbacken vid Röda Bodarna, till- 
hopa 49,340 » 

delar af Stora Vattugatan, Klara Yattu^iänd, Klaraberg^atan, 
Mäster Samuelsgatan, Bryggaregatan och Ganua Kungsholmsbrogatan, 
tiUhopa 14,282 » 

en strandplats i kvarteret Lappen, >till det mesta bestående af 

vatten» 25,296 > 

område i Klara sjö 344,876 > 

eller sanunanlagdt 462,189 kv.-fot 

I fråga om dessa för jämvag8anläg|piingen erforderliga, staden tillhörande platser 
och områden förklarade sig stadsfullmäktige villiga att till staten kostnadsfritt upplåta 



*) Yid iahöp för itatsm fäkmng af f . d. QeiieEska tomten å Biddaritolmaa hade fitockbafans itad 
tiU gäldande af köpMkiilingen, aom uppgick tiU 200,000 riksdaler, bidngit med 60gD00 riksdaler, mot vill- 
kor att staden skulle erhålla en del af tomten, som erfordrsdes for utlä^^ande af en strandgata, samt under 
15 Sr disponem den på tomten befintliga hufnidbxggiuulen. 
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eamma omräden äfvensom att afstå från dispositioiiariltten till f. d. Geijerska huset, nar så 
äskades och staden efter skedd uppsägning kunde aflfimna detsamma, allt änder villkor: 

l:o) att hufvudstaden fort&rande skulle äga såväl dispositionsrätt till alla stadens 
hamnar, ofver eller intill hvilka sammanbindningsbanan komme att framdragas och 
sidospår anläggas, som ock rättighet enligt § 4 i den for hufvudstaden gUlande bygg- 
nadsordning ml utrymme för afimän lastningsplats eller strandgata å de utfyllniugar, 
hvilka till följd af jämvägsauläggniogen komme att af staten utf5ras; 

2:o) att sjöfarten icke komme att betungas med några afgifter i och for passe- 
randet af broöppnin^ama å bansträckan ofver Biddarfjärden och Norrström eller for 
begagnandet af de till skydd mot påsegling å broame öfver dean vatten erforderliga 
inrättningar, hvilka komme att af staten anordnas; 

3:o) att staten, där hamnar, öppna platser och gator af järnvägen afisknres, be- 
kostade de anstalter, som for afbrutna kommunikationers och rörledningars återställande 
samt for åstadkommande af erforderliga vattenaflopp blefve behöfliga och lämpligen 
kunde beredas, äfvensom utförde de fSr skyddandet mot påsegling at jämvägsbroame 
öfver Biddarfjärden och Norrström erforderliga inrättningar; 

4:o) att — enär det vore af högsta vikt, att broanläggnineen öfver BiddarQärden 
icke komme att utgöra hinder för passerandet af så stora och djupgående fartyg, som, 
för det sannolika £all att slussanläggning af större dimensioner än de befintliga fram- 
deles komme till utförande, kunde i Mälaren inlöpa, samt däijämte fÖr vinnande af 
större bekvämlighet vid genomfarten — den svängbro, som komme att anbringas i 
bron öfver BiddarQärden, sålunda anordnades, att densamma, då den vore öppen, läm- 
nade en genomfart af minst 60 fots bredd, och att vattnet i broöppningen nnge minst 
24 fots djup under lägsta vattenstånd; 

5:o) att — då det jämväl vore angeläget, att ickef genom den tillämnade bro- 
anläggningen öfver Biddarholmskanalen passagen till och ifrån denna kanal försvårades 
eller vattnets fria förbindelse med sjön förringades — södra mynningens af Biddar- 
holmskanalen sektionsarea ej komme att förminskas; 

6:o) att järnvägen ej finge passera körbanan å Biddarholmen i gatans plan utan 
antingen under eller ock öfver densamma; 

7:o) att — med afseende å vikten däraf, att af Klara sjö lämnades kvar så 
mycket utrymme, som erfordrades till full bekvämlighet för den sjötrafik, hvilken fram- 
deles kunde komma att äga rum från och till ofvanfÖr liggande vattendrag samt för 
rörelsen i den tillämade hamnen invid järnvägsstationen — utfyllningen i Klara sjö 
ej gjordes tUl större utsträckning, än som erfordrades för järnvägens behof äfvensom 
för beredande af tillräckligt uixymme för landttrafiken ifrån södra ändan af Lilla 
Munkli^ersgatan öfver den utfyllda platsen samt för lastning och lossning af varor; 

8:o) att, för det osannolika fall att de afträdda platserna och områdena ej komme 
att för järnvägsanläggning användas, desamma till s^den återföUe, och att i berörda 
händelse all den skada, som å ifrågavaranda platser och områden af staten vållats, 
blefve upprättad eller staden ersatt; 

9:o) att svängbron å bansträckningen öfver Biddarfjärden, så länge seglationen 
påginge, skulle stå öppen minst halfva tiden, räknad från solens uppgång till dess 
nedgång och från solens nedgång till dess uppgång hvarje dygn; samt 

lOio) att afgiftema för passagerare eller gods ej finge för Stockholmstrafiken be- 
stämmas efter högre eller annan beräkningsgrund, än den, som med aiseende å tra- 
fiken på statens ö&iffa järnvägar vore eller Iblefve gällande. 

I anledning bland annat däraf att genom arbetena å sanmianbindningsbanan 
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kommnnikationen å åtskilliga ffator komme att a&taDgas, förklarade stadsfullmäktige 
genom sitt iMgavarande DesTut, att stadsfullmäktige fritoee staden från all ersätt- 
ningsskyldighet i fSljd af de anspråk, som möjligen kunde ar enskilda husägare Täckas 
till följd af jämvägsanläggningen. Därjämte forbehöUo sig stadsfullmäktige slutligen 
rätt att framdeles i mån af jämvägsarbetets fortskridande genom Järnvägsbyggnads- 
styrelsens fSrsorg erhålla kännedom om styrelsens forslag rörande anordnandet af så- 
dana jämyägsbyggnadens särskilda delar, som stode i nå^ot samband med de arbeten 
eller anläggningar, hvilka tillkomme Stockholms stad att bekosta och yore af beskaf- 
fenhet att samtidigt med sammanbindningsbanan böra utföras, samt att detta måtte 
ske så tidigt, att stodsfallmäktige kunde sättas i tillfille att fÖre faststallelsen af planen 
för arbetenas utförande afgifva de framställningar, till hyilka stadsfullmäktige knnde 
finna sig befonde. 

Dnder örrerläggningarna i ämnet hade inom stadsfullmäktige fastats uppmärksam- Frågan om 
heten på, hurusom genom järnbanans framdragande på arkader utefter hela dess strack- ^^^^^'^P^ 
ning från Peder Myndes backe till Gamla Kungsholmsbrogatan en stor del af de T^^kJm^nhå å» 
det framlagda förslaget förknippade oläffenhetema för rörelsen genom flätornas skär-cttf» omgifaan- 
ning af banan skulle försvinna. Stadsfullmäktige beslöto därför att uttaui den önskan, de wMrktn, 
det Jämvägsbyggnadsstyrelsen ville dels vid framläggande till Eungl. Maj:ts pröfning 
af planen tor sammanbindningsbanan jämväl yttra sig öfver såväl utfÖrbarheten af som 
tillökningen i kostnad fÖr sammanbindningsbanans förläflgande nå hvalf af minst 8 fots 
höjd öfver gatomas plan, genom hvilka hvalf gående ocn åkanae skulle kunna passera, 
dels ock, därest på grund af denna stadsfullmäktiges framställning planen for banan- 
lägflningen kunde komma att blifva i väsentlig mån förändrad, lämna stadsfullmäktige 
tillmlle att af denna plan erhålla del for att i anledning af densamma afgifva de fram- 
ställningar, till hvilka sakens beskaffenhet kunde föranleda. 

Med anledning af den af stadsfullmäktige uti sådant afseende uttalade önskan 
lät Jämvägsbygg^acbstyrelsen upprätta profilritning öfver sammanbindningsbanan efter 
den föreslagna höjden samt verkställa beräkninflar rörande den tillökning i kostnad, 
som en sådan förändring af banans höjdläge skulTe medföra. Åf dessa kostnadsberäk- 
ningar framgick, att sedan de besparingar blifvit fråndri^a, som till följd af förän- 
dringen sknfle kunna uppstå, den eflentliga tillökningen i kostnaden för banans an- 
läggning på det af stadsniUmäkti^e ifrågasatta sätt, eller på hvalf af minst 8 fots höjd 
öfver gatomas plan, skulle uppgå till 1,114,034 riksdaler. Härtill skulle dessutom komma 
den tillökning i kostnad, som blef^e en följd däraf, att norra stambanan från Gamla 
Kungsholmsbrogatan till närheten af Rörstrand öf^erginge en terräng med lös botten, 
hvilken icke skulle kunna bära en bank af den erforderliga höjden och därför måste 
uppfyllas ända till fast botten, som påträffades först omknng 40 fot under jordytan, 
rill ännu högre belopp än det nyss angifna skulle den ifrågasatta förändringen uppgå, 
om hvalfbågar af sten skulle användas i stället för raka bärbjälkar af järn hvilande 
på sten och jämpelare. 

Sedan dessa utredningar blifvit verkställda, öfverlämnade stjrelsen med underdånig •'^"wd^^^^- 
skrifvelse den 7 iuli 18Ä planen för sammanbindningsbanan till EungL Maj:t8 pröf'3'^^jJ^JJJ. 
ning, med anmäutn tillika af stadsfullmäktiges ofvan angifria beslut den 15 juni vi^/jkore» /^ 

samma år. kotlnadtfri 

Därvid förklarade styrelsen beträffande de villkor, som af Stockholms stadsfuUmak- "J^*?*^ 
tige framställts fÖr kostnadsfri upplåtelse af den för sammanbindningsbanan erforderliga ^^^''' 
mark, hvaröfrer staden hade ägande- eller nyttjanderätt, samt för afstaende af dispositions- 
rätten till f. d. Geijerska huset, att enligt styrelsens uppfattning samtliga de här ofvan 

5 
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under mom. 1, 2, 3, 5, 6, 7, 8 och 9 upptagna villkoren Tore af den beskaffenhet, att 
nåffra betänkligheter icke kunde uppstå mot deras antagande å stateuB sida, då desamma 
afi^e, hyad som redan Tore i planen for sammanbindningsbanan förutsatt eller eliest 
icke skulle hafva nåffot särdeles inflytande på anläggningskostnaderna eller medföra 
andra afsevärda olägenneter. 

I fråga åter om de under mom. 4 och 10 upptagna villkoren kunde styrelsen icke 
tillstyrka deras anti^ande. Stadsfullmäktige hade såsom stöd för sin fordran, att sväng- 
bron å viadukten öfver Riddari^ärden skulle lämna en genomfart af minst 60 fots 
bredd, och att vattnet vid brodppningen skulle erhålla ett djup af minst 24 fot vid 
lägsta vattenståndet, framhållit den stora vikten däraf, att broanläggningen öfver Rid- 
darQärden icke komme att uteöra hinder för passerandet af så stora och djupgående 
fartyg, som, för det sannolika mil att en slussanläffgning af större dimensioner än den 
dåvarande komme till utförande, skulle kunna in&pa i Mälaren, hvarjämte stadsfull- 
mäktige påpekat betydelsen af att så stor bekvämlighet vid genomfarten som möjligt 
bereddes de genom svängbron gående fartygen. De föreslagna stora dimensionerna å 
broöppningens bredd och djup skulle emellertid blifva till egentligt gagn, först sedan 
i framtiden en ny sluss eller annat dylikt utlopp af motsvarande storlek anlagts för för- 
bindelsen mellan Mälaren och Saltsjön. Under tiden måste dagligen utan motsvarande 
nytta handteras en svängbrygga af 150 fots längd i stället för en af 110 fot, och denna 
bryggas ofta förekommande öppnande och slutande erfordrade icke allenast en större kraft 
utan också en i förhållande till den större längden svarande tid, hvilken skulle 
gå förlorad för trafiken såväl å bryf^n som genom broöppningen. På grund däraf 
och då under de rådande förhållandena fartyg af högst 32 lots bredd och 13 fots djup 
kunde passera Stockholms sluss, ansåge styrelsen det vara andamålsenligast och med 
klok hushållning mest öfvereusstämmande att gifva broöppningen en bredd af 40 fot 
— den skulle då blifva 8 fot bredare än enligt äldre förslaget — och ett djup af 15 
fot under lägsta vattenytan, helst därigenom icke äfventyrades nl^ot annat än en 
framtida förändring af broöppningen, hvilken emellertid kunde utföras utan af brott i 
trafiken. 

Den beräkningsgrund, efter hvilken afgiftema för trafiken å statens öfriga järn- 
vägar bestämdes eller efter vi^;längden, vore enligt styrelsens mening icke tillämplig å 
sammanbindningsbauan. Denna bana utgjorde nämligen i aEseende icke endast å an- 
läggnings- samt drifts- och underhållskostnader — de förstnämnda beräknade till ett 
belopp, som vore 13 eller 14 gånger hc^re än det, hvartill kostnaderna för lika stor 
längd af de öfriga statens järnvägar i medeltal uppgin^e — utan äfven a de fördelar, 
som den erbjöde för trafiken, ett undantag från ae öfnga stambanorna. Styrelsen an- 
såge därför stora betänkligheter vara förenade med ett villkor, hvarigenom Kui^L 
Maj:t skulle vara förhindrad att oberoende af den för öfriga statens järnvägar bestämda 
beräkningsgrund fastställa de af gifter för denna bana, som efter sig företeende om- 
ständigheter och efter den erfarenhet, som under rörelsens utveckling kunde inhämtas, 
bdFunnes ändamålsenliga. 

I sammanhang härmed föste styrelsen uppmärksamheten därå, att de områden, 
som Stockholms kommun erbjudit sig kostnadsfritt upplåta, visserligen beräknats uppgå 
till en areal af 462,189 kv.-fot, men att däraf endast 92,017 kv.-fot utgjorde &8t wer 
uppfyUd mark och ej mindre än 370,172 kv.-fot vattenområden, hvilka för järnvägs- 
anläggningens behof måste på statens bekostnad utfyllas, samt att staten däremot be- 
redde en rtrandyta vid Elära sjö med en beräknad areal af 29,000 kv.-fot och medels 
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ntfyllnin^ i Stadsgårdsbamnen åstadkom ett okadt atrymme af 46,651 kv.-fot eller 
således tiUhoiMi 75^661 k¥.*fbt, hvilka områden komme den allmänna rörelsen till godo. 

H?ad siatligen anginge det firån stadsfullmäktiges sida framkastade forslaget att 
leda sammanbindningsbanan på arkader genom staden, ansåge styrelsen for sin del, att 
de fSrdelar, som genom banans högre läge skulle vinnas, icke motsvarade de olägen- 
beter, aom till följd däraf sknlle uppstå vid banans förbindelse med de lågt liggande hamn- 
platserna vid Mälaren ooh Saltsjön. Styrelsen, som därjämte påpekade den kostnads- 
förhöjning, som enligt hvad ofvan uppgifvits skulle föranledas af banans förläggande å 
högre höjdläge, hemställde emellertid, huruvida Enngl. Maj:t täcktes £astställa den af 
stjrrelsen till Kungl. Majit ingifna planen for sammanbindnin^banan eller möjligen 
anbefidla sttyrelsen att med anläning af de af stadsfullmäktige gjorda framställningarna 
dessförinnan vidtaga några ytterligare åt§»rder. 

Genom beslut den 8 juli 1864 föndarade Eungl. Majd, att Kungl. Maj:t, med Ändrmg af 
hänsyn till hvad Jämvägsbyggnadsstyrelsen anmärkt i afteende å de villkor, soua ''f'^'*^^ 
för kostnadsfri upplåtelse af den fÖr sammanbindningsbanan erforderliga stadens mark J^^^p^- 
blifvit af stadsfuUmätige uppställda beträffande dels broöppningens å Riddarfjärden teUt, 
bredd och vattnats djup därstädes dels ock beräkningsgrunden för afgiftema for 
trafiken å nämnda bana, ansåge berörda villkor vara af beskaffenhet att icke kunna 
af Eungl. MajH^ godkännas. Kungl. Maj:t anbefallde därför öfverståthållareämbetet att 
skyndsamt ånyo h&ra stadsfullmäktige, huruvida de efter tagen kännedom om de af 
Jämvägsbyggnadsstyrelsen meddelade upplysningar och anförda omständigheter funnes 
benägna att låta omfÖrmälda villkor for den ifrågavarande upplåtelsen förfalla. 

Stadsfullmäktige, som i anledning häraf ånyo hördes i ämnet, förklarade genom 
beslut den 1 augusti 1864, att stadsfullmäktige vidkommande först frågan om broöpp- 
ningen öfver Riddarfjärden frånträdde det af dem i detta a&eende framställda villkoret, 
docK endast under förbehåll att, när och i den mån utvidgning af Stockholms sluss 
bleffe vidtagen eller annat utlopp anlagdt for förbindelsen mellan Mälaren och Salt- 
sjön, ifrågavarande faroöppning såväl tul bredd som djup skulle blifva i förhållande 
därtill och utan kostuad for stoden inrättad på det sätt, att hinder for trafiken genom 
densamma icke skulle möta. Då emellertid det af stadsfullmäktige beträffande broöpp- 
niBgen framställda jrrkandet a&ett jämväl, att en fullt bekväm genomfart skulle beredas 
for det antagligen stora antal fartyg, som skulle komma att genomgå järnvägsbron 
— något som stadsfullmäktige icke ansåge vara fallet med en bredd af allenast 40 
fot — uttalade stadsfullmäktige tillika den önskan, det Eungl. Maj.*t täcktes fÖrordna, 
att broöppningen måtte redan vid första anläggningen erhålb den större bredd utöfver 
hvad styrelsen foreslagtt, som fÖr vinnande af senast anpfna ändamål erfordrades. 

Beträffande det ofvan omfÖrmälda, af stadsfullmäktige uppställda villkor angående 
afgiftema fÖr trafiken å sammanbindningsbanan förklarade stadsfullmäktige, att de, i 
den vissa tillförsikt att Eungl. MajH; icke skulle med någon afgift, som icke vore 
skälig, belägga ifrågavarande trafik, läte det i denna del framställda villkoret förfalla. *) 

Den 12 augusti 1864 företog Eungl. Mai:t ärendet till afgörande. Eungl. Maj:t FastHåiuise 
&8tställde därvid (jfr bU. 16, sid. 251 o. ff.) den hufvudriktning för sammanbindnings-«/jP^.jJ^ 
banan genom hufvudstaden, som i det af Jämvägsbyggnadsstyrelsen ingifria förslaget upp- '^gg^anams 
tagits och af stadsfullmäktige blif vit lämnad utan anmärkning. Därjämte förklarade Eungl. hu/vudrikP' 
Maj:t sig godkänna de utaf stadsfrillmäktige enligt beSut den 15 juni 1864 fösts^e m»^. 
vilUmr for kostnadsfri upplåtelse till ifrågavarande järnvägsanläggning af därtill er- 

*) Afgiftema för tnfiken & saminaiibindDiDgsbanaD ntgingo nnder åtskilliga Sr efter en särskild, för- 
bild 
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forderliga, staden tillhoraDde platser och områden, sådana dessa villkor sedermera blifvit 
bestämda genom stadsfollmäktiges den 1 angasti 1864 förändrade beslut i fråga om 
broöppningens å Riddar]gärden bredd och vattnets djup därstädes samt angående gmnden 
för Diifvande afgifter för trafiken å sammanbindninffsbanan; och skulle den af stads- 
fallmäktige i afseende å broöppningens bredd uttryckta önskan af Järnvägsbyggnads- 
styrelsen tagas i öfvervägande vid uppgörande af blifvande förslag till arbetets detaljer 
för att vid pröfningen hos Eungl. Maj:t af detta förslag komma under affförande. 

Härförutom anbefalldes Järnvägsbyggnadsstyrelsen att utarbeta och, efter det 
staden lämnats tillfälle att si^ yttra i de delar, hvaröf?er dess yttrande erfordrades, 
till Eungl. Maj:t inkomma med detaljerade förslag i afeeende å utförandet af de sär- 
skilda delarna af banan, och bemyndigades styrelsen att, där laga hinder ej mötte, på- 
börja de större sprängnings- och fyllningsarbeten, som fÖr banans anläggande vore af- 
sedda och icke utan olägenhet kunde uppskjutas, äfvensom att vidtaga nödiga åt^rder 
för erhållande af det erforderliga jordområdet. 
Åf åtadtfMii' Till åtlyduad af den Jämvägsbyggnadsstyrelsen genom Eungl. Maj±s nyssberörda 

fnåktig0 tu- beslut gifua befallning gick styrelsen därefter i fömttning om att med ledninff af 
j^^.^T^^.den fastställda allmänna planen för sammanbindningsbanans hufvudriktning utarbeta 
vägiaMgg- definitiv och detaljerad plan för utförandet af de arbeten, som inginge i ranans an- 

mii^M» ^enom läggning. 

kufvudgiad§%, Med anledning af järnvägens dragande genom hufnidstadens område skulle 

åtskilliga arbeten och anläggningar otvifvelaktigt behöfva samtidigt för kommu- 
nens rakning utföras. För dessas ändamålsenliga och tillfredsställande anordnande 
vore det från kommunens sida af nöden att med uppmärksamhet följa järnvägs- 
arbetenas gång och att i mån af deras fortskridande i god tid inhämta underrättelser 
rörande Jämvägsbyggnadsstyrelsens förslag i fråga om arbetenas särskilda delar för 
att tillse, hvad ä stadens sida till följd därä borde iakttagas. Den beröring med Jäm- 
vägsbyggnadsstyrelsen, som sålunda blefve nödvändig, skuUe dock icke kunna med önsk* 
vara sCTudsamhet eller i öfrigt lämpligen försiggå, därest kommunalstyrelsen i dess 
helhet eller någon af dess afdelnin^ar skulle direkt bänvända sig till styrelsen, bvilket 
i sådant fall gifvetvis måste ske skriftligen. Däremot vore det uppenbart, att beröringen 
med nämnda styrelse skulle väsentligen underlättas och syftemålet säkrare vinnas, om 
två eller tre män med nit och intresse för saken utsåges för att i omförmälda hän- 
seenden personligen meddela sig med styrelsen och i den mån, arbetena för järnvägen 
påginge och förhållandena därtill föranledde, afgifva förslag till åtgärder, som kunde å 
stadens sida anses påkallade. Under anförande näraf hemställde stadsfullmäktiges be** 
redningsutskott, att stadsfullmäktige måtte utse tre personer att på ofvannämima ^ti 
biträda, i afseende å hvad hufvudstaden till följd af den pågående järnvägsanläggningen 
genom stadens område borde iakttaga. 

Genom beslut den 3 april 1865 bifölls denna framsiållning, och utsago stads- 
fullmäktige till delegerade vice häradsböfdingen A. W. Dufni, feibriksidkaren V. Lind- 
berg och kaptenen C. O. Hierta. 
Dttaljerad Sedan förhandlingar redan under den tid, upprättandet af den definitiva och 

piam för ar- detaljerade planen för utförandet af arbetena å sammanbindningsbanan pågick, ägt 
m<mhMfUn^'^^^^^^ mellan Jämvägsbyggnadsstyrelsen och dessa stadsfullmäktiges del^erade, öfver- 
^ bamaiiy lämnade nämnda styrelse till de delegerade med särskilda skrifvelser dels den 17 
maj 1866 detaljerad plan för den del ä sammanbindningsbanan, som rörde Norrmalm, 
och dels den 13 juli samma år sådan plan omfattande återstående delen af banan. 
Mot denna plan n-amställdes från stadsfullmäktiges sida uti åtskilliga afseenden anmärk- 
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ninffar och erinringar, med anledning af hyilka såväl ytterligare muntliga förhandlingar 
me&n styrelsen och de delegerade som ock skriftyäxiing mellan styrelsen, de delege- 
rade och stadsfullmäktige ägcte mm. Sedan därefter jämväl Öfyerstithållareämbetet pä 
begäran yttrat sig öfver den apprättade planen, ofyerlämnade styrelsen med underdånig 
skrifyelse den 3 januari 1867 ifrågavarande detaljerade plan for arbetenas å samman- 
bindningsbanan utförande, därvid styrelsen anhöll om fastsbällelse å planen med de för- 
ändringar^ tillägg och villkor, som styrelsen i anledning af de från stadsfullmäktiges 
Äda framstöllda erinrin^ma ansåge sig kunna tillstyrka. Genom beslut den 1 fe- 
braari 1867 blef planen i hnfvndsakliga delar af Eungl. Maj:t fastställd. 

Åf hvad som i fråga om denna plan från Jämvägsbyggnadsstyrelsens, öfverståt- 
hållareämbetets och stadsfcdlmäktiges sida anförts och yrkats samt Éungl. MajH» beslut 
rörande densamma i de afseenden, som utgjort föremål för meningsutbyte m. m., 
(jfr bil. 21, sid. 274 o. ff.) torde här böra anmärkas följande. 

l:o) Bandelen mellan afvikningspunkten för västra stambanan vid Tantogatan och Bandden 
tunnelns under Södermalm mynning vid Peter Myndes backe. p^^jS^iuie^ 

Banan, som i enlighet med de äldre förslagen skulle i hela dess längd utläggas haåheT^* 
dnbbelspårig, skulle å denna del enligt Jämvägsbyggnadsstyrelsens förslag föras 
under Tanto-, Timmermans- och Björngårdsgatorna, för hvilka gator skulle med järn- 
vägsmedel anläggas särskilda bryggor öfver spåren. Därvid skulle tillika sådan om- 
läggning ske af västra stambanans ingångslinje till södra stationen, att denna bana, 
som i plan öfverginge Tanto- och Timmerman^atoraa, i stället skulle föras under dessa 
gator. Tunneln under Södermalm skulle erhålla en bredd af 32 fot och en höjd från 
bottnen till hvalfvets högsta punkt af 19 fot. Tunnelväggarne skulle bildas lodratt till 
en höjd af 8,5 fot, och i tunneln utefter dess östra sida skulle anläggas ett afioppsdike, 
öfver hvilket en gångväg skulle framgå. Vid Peter Mvndes backe skulle hvalfnnder- 
gång anläggas för banan på sådant sätt, att Intningsförhållandena för gatan bibehöUes. 

Stadsmllmäktige förUarade sig beträffande denna handel icke hafva något att 
erinra emot planen, men framställde yrkande därom, att de bryggor, som enli^ hvad 
nyss nämndes skulle anl^gas för ofvanberörda gator, borde liksom alla sådana bryggor, 
som af Jämvässbyggnadsstyrelsen anlades för återställande af afbrutna kommunOoa- 
tionsleder, för Si framtid underhållas på järnvägens bekostnad så väl till körbana som 
landfisten och bropelare. 

I anledning bäraf förklarade KungL MajH;, som icke vidtoff någon förändring i 
denna del af den ingifiia planen, i enlighet med Jämvägsbyggnadsstyrelsens tillstyrkan, 
att de bryggor, som komme att uppföras å Tanto-, Timmermans- och Björngårdsgatoma 
för åtenit&llande af dajrvarande trankleder, skulle lika med andra dylika bryggor af jäm- 
vägsförvaltningen för all framtid underhållas såväl till körbana som till landfösten och 
bropelare, dock därnti icke inbegripet underhållet af körbanan å de till bryggorna le- 
dande appareljer. 

2u>) Bandelen mellan tunnelns mynning rid Peter Myndes backe och stranden af Bandeitn 
BiddarQärden samt spåranordning till StadÅgårdshamnen med utgrening därifrån ^Mp^^^ Myndtt 

Skeppsbron. ^^]i^: 

Pä förenämnda handel skulle hufvudlinjen skära Brunnsbacken och Västra Sluss- ^^ ^, 
gatan, hvarjämte det från sammanbindnin^sbanan rid stranden af Riddarfjärden ut^ 
gående sidospåret till den blifvande godsstationen utmed Stadsgårdshamnen skulle skära 
såväl Västra Slucfsgatan något norr om den punkt, där hufvudbanan korsade samma 
gata, som äfven (^ra Slussgatan. Enligt planen skulle såväl hufvudspåren som bispåret 
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framdragas genom kulvertar under Västra Slussgatan, hvilket kunde ske utan förän- 
dring af gatans förutvarande profil. För bamnspårets framdragande under Bmnnsbadcen 
och östra Slussgatan måste däremot gatornas plan forhöjas. 

I sammanhang med de arbeten, som for sist angifna ändamäl erfordrades, borde 
enligt Järnvägsbjggnadsstyrelsens mening en utvidgning ske af östra Slussgatan till 
en bredd af 38 fot, och en ny gata anläggas mellan sistnämnda gata och Stedsg&rds- 
hamnen. Styrelsen hade därför föreslagit stadsfullmäktige, att dessa anläggningar 
skulle verksiÅllas genom styrelsens forsorg mot en ersättnmg från stadens sida af 7,750 
riksdaler for den förra och 3,690 riksdaler för den senare. 

Stadsfullmäktige, som icke hade något att erinra mot spårens framdragande på 
sät^ som af Järnväffsbyggnadsstyrelsen föreslagits, förklarade sig villiga att med en 
viss obetydlig förändring i fråga om sättet för arbetets utförande antaga styrelsens 
anbud beträffande utvidgningen af östra Slusagatan till en bredd af 38 fot mot den ui- 
gifna ersättningen. Styrelsens förslag att medelst anläggning af en ny gata på 
sätt, som af styrelsen ifrågasatts, förmedla förbindelsen mellan östra Shingatan och 
Stadsgårdsbamnen ansåge sig stadsfullmäktige däremot icke kunna godkänna» utan 
borde denna förbindelse åstadkommas därigenom, att hela det mellan nedre delarne af 
Brunnsbacken och Peter Myndes backe utanför kvarteret Stadsgården belägna området 
förhöjdes och utjämnades till ett ned mot Stadsgårdshamnen jämnt sluttande plan. Kost- 
naderna för denna anläggning, hvilken vore nödvändig för behöriga återställandet at 
de genom jämvägsarbetena afbrutna kommunikationsledema, ansåge stadsfullmäktige 
böra, med undantag af kostnaderna för platsens stenbeläggning, gäldas med järnvägs* 
byggnadsmede], h varemot stadsfullmäktige medgåfve, att vissa för anläggningens uuo- 
rande hinderliga staden tillhöriga byggnader finge undanröjas. 

öfverståthållareämbetet hemstälTde i fråga om denna handel och de anläggningar, 
som stode i sammanhang med dess utförande, att, under förutsättning., att lokala om- 
ständigheter icke lade hinder i vägen för en ytterligare utvidgning af Östra Slussgatan, 
denna gata måtte utläggas åtmin^ne till den i kungl. förordningen den 25 maj 1849 
för anläggning af ny gata fastställda bredd af 48 fot. 

Järnvägsbyggnadsstyrelsens framställninfir till Kun^l. Maj:t öfverensstämde med 
stadsfullmäktiges hemställan med tillägg, att, därest stadsmllmäktige skulle vilja besluta 
östra Slussgatans utvidgning till 48 föts bredd, styrelsen måtte bemyndigas utföra de 
erforderliga arbetena mot den ersättning, hvartill dessa kunde beräknas. 

Hvad angår den nti den fEistställda planen för sammanbindningsbanans hufvnd- 
riktning ingående anläggningen vid Stadsgårdshamnen skulle denna enligt förenämnda 
plan endast afse en jämförelsevis mindre utfyllning därstädes, hvaremot i denna plan 
ingick ett spår, som skulle utgå från sidospåret till Stadsgårdshamnen och ledas utan- 
för Slussplanen samt medelst en rörlij^ hry^ga föras öfver slussen för att fortsattas ut- 
med Skeppsbron. Från stadsfullmäktiges sida hade emellertid ifrågasatts nyttan under 
den närmaste framtiden af spåranläggningen utefter Skeppsbron. Järnvägsbyggnads- 
styrelsen hade därför begärt yttrande af stadsfullmäktige, huruvida det &ån stadens 
synpunkt kunde anses lämpligare, om den för nämnda spåranläggning erforderliga 
kostnaden i stallet användes till större utfyllning och spåranläggning vid Stadsgårds- 
hamnen, i hvilket &11 där skulle kunna vinnas ett med 30,000 kv.^fot ökadt utrymme* 

I anledning af denna hemställan hade stadsfuUmäktige framhållit, hurusom deona 
fråga vore beroende bland annat däraf, huru den i planen för sammanbindningsbaiiaii 
inseende godsstationen vid Stadsgården komme att ordnas. Då emellertid något åe^ 
taJJeradt förslag rörande denna anläggning icke blifvit upprättadt, samt några planer 
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oeh kostnadsberäkningar ej heller forelåge rörande vare aiff Skeppebrospåret eller den 
okade utfjllning och sparanläggning, som i dess ställe skuue kunna verKställas i Stads- 

S&rdshamnen, hade stadsfallmäktige funnit sig förhindrade att redan i sakens då be- 
ntUga skiok afgifva ett definitivt svar på frågan. StodsfuUmäktige hade durför an- 
hållit att få del af detaljerade förslag uti nyss angifna afseenden, innan stadsfullmäk- 
tige yttrade sig i ärendet. 

Den utrednings som af stadsfullmäktige sålunda begärts, hade lämnats i november 
1866. Frågan om spåranordningama vid Stadsgårdshamnen och å Skeppebron vore 
emellertid oberoende af sammAnbindningsbanans öfrifla detaljer, och då det icke kunde 
förutses, när stadsfullmäktiges yttrande i den förra fråean kunde komma att afgifvas, 
ansåge sig Jämvägsbygenadastyrelsen med den underdåniga framställningen om fast- 
ställdse i öfrigt å den aeta^jerade planen for sammanbindningsbanan icke böra afvakta 
detta yttrande, utan anhöll styrelsen att beträffande de nämnda spåranordningama fa 
sedermera göra särskild underdånig framställning. 

I sitt beslut om fastställelse af den ingifna planen förklarade Eungl. Maj:t be- 
träffande denna bandel, att trafikförbindelsen emellan östra Slussgatan å ena samt 
Stadsgårdshamnen och trakten kring Peter Myndes backe och Nedre Glasbruksgatan å 
andra sidan finge, sedan stadsfullmäktige erbjudit sig dels att bekosta den till 7,750 
riksdaler beräkmide utflyttningen af östra SlussgatsAS sidomur dels att bortti^ det 
s. k. kokhuset och därvarande viktualieråg äfvensom de vid Peter Myndes backe och 
Bronnsbacken belägna, till salubodar inredda hus, på det sätt återställas, att en ned- 
&rt från Slussgatan bereddes genom uppfyllning af hela det jordområde, som vore be- 
läget emellan kvarteret Stadsgården, reter Myndes backe, Brunnsbacken och den af 
Järnvägsbyggnadsstyrelsen föresli^na nya gatan emellan östra Slussgatan och Stads- 

S^^rdshamneu. Därvid skulle iakttagas, att lutningen ned mot Stadsgårdshamnen icke 
ge understiga 1 på 20, och att uppfyllningen mellan Brunnsbacken och Peter Myndes 
backe skulle göras i jämn sluttning från den förhöjda Brunnsbacken till Peter Myndes 
backe, sedan dennas nedre del blifvit så mycket påfylld, att det forna lutningsförhållandet 
å densamma blifvit återstalldt. De för ändamålet erforderliga arbetena äuUe af jäm- 
vägsmedlen bekostas med undantag af stensättningen å den uppfyllda platsen. Då den 
af Jämvägsbyggnadsstyrelsen föreslagna utflyttningen af östra Slussgatans reveterings- 
mur för gatans utvidgning till 38 fots bredd, för hvilken utflyttning kostnaden beräk- 
nats uppgå till 7,750 riks£iler, måste ske samtidigt med anläggningen af iärnvägsspå- 
ren under denna gata, skulle styrelsen äga att mot nyss angifna ersättning verkställa detta 
arbete med iakttagande af den förändrade form vid det s. k. Aldermanskontoret i f. d. 
iämvågen, att den utvidgade reveteringsmuren skulle bildas i rundning emot nämnda 
ojggaaå. För den händelse stadsfullmäktige skulle vilja bekosta en ytterligare ut- 
flyttning af sidomuren å i£rågavarande gata, så att dea^mma komme att på sätt öfver- 
ståthållaxeämbetet föreslagit erhålla 48 i stället för 38 fots bredd, skulle styrelsen äga 
att yerkställa de därtill erforderliga arbetena emot den ersättning, hvartill dessa kunde 
beräknas uppgå, hvaremot i fråga om spårledningen till Skeppsbron och en i utbyte 
däremot föresl^en utvidgad utfy Ilning i Stadsgårdshamnen Kungi. Maj:t ville uppå för- 
nyad framställning framdeles därom i nåder besluta. 

3:o) Bandelen öfver BiddarQärden. BandeUn öf- 

I sitt beslut angående fastställande af plan för sammanbindningsbanans hufvud- vir Riddar- 
riktning den 12 augusti 1864 hade Kungl. Maj:t såsom ofvan har nämnts anmodat fJ^^^^- 
Jämvägsbyggnadsstyrelsen att vid uppgörande af den detaljerade planen för denna 
bana ^ga i öfvervägande den af stadsfullmäktige i fråga om broöppningarna öfver 
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Från stadsfullmäktiges sida hade anmärkte, att brooppniogen erhållit for liten 
bredd. Sedan styrelsen i anledning däraf förklarat sig vilja föreslå sådan ändrin|; i 
planen, att vid sväncbryggan erhölles en fri genomfart af 32 fot, hade stadsfullmäktige 
förklarat sig icke nafva något att erinra mot planen i nu forevarande del, men be- 
träffande den föreslagna gångbron utmed viadukten öfver Norrström hade stadsfull- 
mäktige, enär en körbro vore föreslagen till utförande mellan T^elbacken och Biddar- 
husgränden, ansett den ifrågasatta gångbron icke böra för stadens räkning anläggas. 

Med hänsyn därtill att den uppfattning möjligen skulle kunna göra sig ^lande^ 
att brobyggnaden öf?er Norrström skulle kunna orsaka uppdämning af vattnet i Mä- 
laren, samt att tvjstigheter i anledning däraf i framtiden skulle kunna uppkomma^hade 
Jämvägsbyggnadsstyrelsen låtit verkställa undersökningar rörande brobyggnadens in- 
verkan på vattenanoppet samt tillika anhållit om yttrande i ämnet af Styrelsen för 
allmänna väg- och vattenbyggnader. Uti utlåtande af den 4 december 1866 hade 
denna styrelse förklarat, att den i likhet med Jämvägsbyggnadsstyrelsen visserligen 
ansåge, att vid jämförelse mellan dåvarande vattensektion i de i Norrström befintliga^ 
neds^för järnvägsbron belägna passen öfverskott funnes i den tillämnade nya brons 
vattenöppningar, men att försiktigheten dock syntes bjuda att något öka genomskär- 
ningsytan vid järnvägsbron genom vidare bortsprängning af det redan fördjupade bei^- 
grundet väster om Strömsborg, så att därstädes en ytterligare ökning i vattensektionen 
med 400 kv.-fot ernåddes. 

Järnvägsbyggnadsstyrelsen hemställde i sin underdåniga framställning i ämnet 
om fastställelse af planen i denna del med ändring dels Inträffande broöppnin^ens 
bredd på sätt ofvan nämnte och dels rörande den vid järnvägsbron i Norrström i^re- 
slagna sektionsarean, i hvilket sistnämnda hänseende styrelsen föreslog, att densamma 
måtte genom sprängning i ofvan angifna grund eller medelst upprensning ökas med 
400 kv.-fot. Därjämte anmälde stjrrelsen, att fråga väckte om utförande af den ifråga- 
satta gångbron utmed viadukten öfver Norrström på enskild persons bekostnad, samt 
anhöll om tillstånd att under viss föruteättning få utföra den utvidgning af viaduktens 
landfästen och bropelare, som af en dylik anli^gning betingades. 

Kungl. Maj:t förklarade i sitt beslut, att broöppningen å den rörliga bryggan 
öfver Norrström skulle göras 32 fot bred; att till undanröjande af all anledning till 
tvister, som möjligen skulle kunna uppstå rörande denna bryggas inverkan på vatten- 
afloppet, den af Jämvägsbyggnadsstyrelsen först föreslagna sektionsarean skulle, i likhet 
med hvad Styrelsen för allmänna vä^- och vattenbyggnader föreslagit, ökajs med 400 
kv.-fot antingen genom borteprängmng af berggrunden väster om Strömsborg eller 
genom upprensning af den botten mellan Ströms borg och Riddarhobnen, hvilkeu låge 
högre än 9 fot öfver slusströskeln, samt att, då beträffande det af Jämvägsbyggnads- 
* styrelsen uppgjorda förslaget till anläggande af en 10 ä 12 fot bred gångbana utmed 
östra sidan af ifrågavarande viadukt, stadsfullmäktige icke ansett en sådan gångbrygga 
böra af staden tillvägabringas eller bekostas, men förfrågan sedermera blifvit från en- 
skild person gjord, om och på hvilka villkor den för ändamålet nödiga förlängningen 
af bropelame och landfästena skulle kunna utföras, Jämvägsbyggnadsstyrelsen oemyn- 
digades att, för den händelse sådan uppgörelse angående ifiugavarande gångbrygga 
skulle komma till stånd och vinna Kungl. Maj:te nådiga godkännande så ti£gt, att 
arbetena å viadukten icke komme att fördröjas, mot ersättning verkställa den erforder- 
liga utvidgningen af landfästena och bropelame. '^) 



*) Genom nådigt bref den 3 maj 1869 blef Badant tillstånd beviljadt grosshandlaren A. O. Frestadius. 
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6:o) Bandelen från Tegelbacken till Gamla Eungsholmsbrogatan. Bandeien 

Enligt den uppgjorda planen skulle i likhet med äldre forslaget banan i plan^'^*^*J**"" 
ofrergå Jakobseatans förlängning eller såsom denna gata då benämndes Nya Kungs- jJJ,^^^*"?' 
holmabrogatan, nvarjämte norr om korbanan skulle anläggas en vägundergång for kor- gatan. 
trafiken o2 fot bred och med 10 fots höjd. 

Såsom här nedan skall vidare omfSrmälas hade det ansetts nödvändigt att åt den 
blifvande centralstationen bereda väsentligen större utrymme än i det fornt uppgjorda 
fSfsl^et afsetts. I anledning häraf måste utfyllningen i Klara sjö betydligt ntvidgas. 
Sålunda skulle enligt den nu förevarande detaljer^e planen så mycket af detta rar- 
vatten torrläggas, att minsta bredden i detsamma eller en vinkelrät linje friLn den 
föreslagna kajlinien vid bangårdsområdet till stranden på Kungsholmen skulle komma 
att uppgå till SOO fot. Beträffande det sålunda utfyllda området hade emellertid Järn- 
vägsbyggnadsstyrelsen foreslagit, att, som det såväl för sjötrafiken som för rörelsen på 
järnvägen vore fördelaktigt^ om en rymlig plats eller gata bereddes mellan Klara sjö 
och den därinnanför blifvande delen af centralbangården, nå^ra bjrggnader eller stängsel 
icke skulle uppföras på mindre afstånd än 120 fot från kajlinjen, utan skulle å det 
gatuområde, som därigenom uppstode, endast utläggas fÖr järnvägsvagnars transpor- 
terande från ban^rden till kajen eiforderliga spär. Till följd af den ökade utfyll- 
ningen i Klara sjö skulle den föreslagna nya kajlinjen komma väster om den förut- 
varande broöppningen genom Nya Kungsholmsbron. Då denna broöppning därigenom 
skulle blifva tillstängd, skulle enligt planen på järnvägsbyggnadens bekostnad den 
närmast väster därom belägna broöppningen upptagas och försättas i ett for sjötrafiken 
ändamålsenligt skick samt den fÖr farledens förändring erforderliga uppmuddringen 
verkställas. 

I fråga om banans sträckning norr om Nya Kungsholmsbrogatan skall frågan om 
centralstationen här nedan särskndt for sig närmare beröras, och är i öfrigt beträf- 
fetnde denna bansträckning endast att anteckna, att banan skulle öf^ergå Klarabergs-, 
Mäster Samuels- och Bryggaregatorna samt vid banans förening med norra stambanan 
jämväl (ramla Kungsholmsbrogatan i gatomas plan. 

Aörande planen i nu förevarande del haae från stadsfullmäktiges sida gjorts åt- 
skilliga erinringar. I afseende först å anordningarna fÖr kommunikationemas åter- 
sitSllande i de trafiklöder, som skulle afskäras af järnvägsanläggningen, hade stads- 
fullmäktige yrkat, 

att den vägundergång, som skulle anläggas vid Nya Kungsholmsbrogatan, mutte 
förläggas omkring 30 fot mera norrut än af styrelsen föreslagits, 

att Lilla Munklägersgatan skulle utsträckas till Nya Kungsholmsbrogatan omkring 
den ntfyllning af Klara sjö, som komme att äga rum, samt 

att vid Bryggaregatan, Mäster SamueL^atan och Klarabergsgatan skulle, utan 
att Lilla Munkli^ers^atans bredd därigenom minskades, anläggas vägundergångar fÖr 
gående af 8 fots höjd och 12 fots bredd, hvilka vl^undergångar på jämvägsmedlens 
bekostnad skulle hållas vattenfria och på ändamålsenugt sätt upplysta. 

Genom den föreslagna utfyllningen i Klara sjö skulle enligt stadsfullmäktiges 
åsikt bredden i detta vattendrag allt för mycket förminskas. Däremot syntes det för 
en strandgata föreslagna området onödigtvis stort tilltaget. Enligt stadsfullmäktiges 
mening skulle fÖr lastkaj, för utrvmme till upplag af varor samt för körbana och trottoar 
blifva tillräckligt sörjdt med en bredd af 90 fot mellan bangården och kajlinjen, under 
viss fÖmtsättning i fråga om läget å ett blifvande godsmagasin. Stadsfullmäktige hade 
därför för sin del yrkat, att gränsen fÖr utfyllningen »cuUe läggas 30 fot innanför 
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den af Järnvagsbyggnadssfcjrelsen föreslagna kajliujen, men i öfrigt medgifvit.den ifråga- 
satta utfyUningen under Tillkor: 

att å den till utfyllniug sålunda bestämda delen af Klara sjö en sträcka af 90 
fots bredd uteffcer den blifvande kajlinjen lämnades öppen for hnfvudstadens räkning 
till gata ocb hamnplats — Järn vägs byggnadsstyrelsen likväl obetaget att därå i mar- 
kens plan utlägga de for järnvägsvagnars transporterande emellan bangården och kajen 
erforderliga spår — samt att innanför denna sträcka på bangårdens eget område be- 
reddes tillräckligt utrymme for afiämnande och afhämtning af varor vid stationen, så 
att icke något af stadens gata och hamnplats därutanför i och för denna rörelse 
upptoges; 

att styrelsen i stället for den genomfartsöppning å Nya Kungsholmsbron, som 
genom utfyUningen i Klara sjö blefve tillstängd, skulle upptaga en annan broöppning 
af minst hka höjd och bredd som den förut l^fintliga och på omkring 100 fots atstånd 
från den blifvande kajlinjen vid Klara sjö, så att fartyg kunde ligga vid hamnplats a 
hvardera sidan af detta farvatten förtöjda med förstäfven vid land och akterstäfven 
utåt sjön, utan att hinder for broöppningens trafikerande därigenom uppstode; 

att styrelsen skulle verkställa den uppmuddring af segefieden på ömse sidor .om 
Kungsholmsbron, som för erhållande af åtta fots djup vid lägsta vattenstånd erfor- 
drades; 

att styrelsen skulle bereda bekväm kommunikation för körande och gående 
eopiellan den utfyllda delen af Klara sjö och den därintill gränsande delen af nya 
Kungsholmsbron; 

att i sammanhang med utfyUningen i Klara sjö brohvalfven å den del af Nya 
Kungsholmsbron, utefter hvilken utfyUningen komme att sträcka sig, af styrelsen fylldes 
och i mynningarna utåt Mälaren forseddes med stenbetäckning; och 

att styrelsen å den del utaf den bUf vande utfyUningen i Klara sjö, som komme 
att sträcka sig närmast utefter Nya Kungsholmsbron, till kommunen uppläte en jord- 
remsa af 32 fots bredd. 

öfverståthållareämbetet, som förklarade sig anse det antagUgt, att farleden genom 
Nya Kungsholmsbron framdeles komme att uppmuddras till 11 fots djup, hade med 
hänsyn därtill uti sitt i ämnet afgifna utlåtande framhållit lämpligheten däraf, att grunden 
for öppningen uti nyssnämnda bro lades så djup och på sådant sätt i öfrigt, att dess 
framtida bestånd och varaktighet icke äfventyrades genom segelledens uppmuddring 
till 1 1 fots djup. I fråga om Klaravikens utfyllning hade öf verståthållareämbetet an- 
sett Jämvägsbyggnadsstyrelsens forslag vara att föredraga framför stadsfullmäktiges. 

I sin {ramställning till Kungl. Maj:t hemställde Järnvägsbyggnadsstrrelsen om 
bifall till stadsfullmäktiges forslag såväl i fråga om vägundergången i Nya Kungs- 
holmsbrogatau — dock under foru^ttningen att stadsfullmäktige anskaffade den däiror 
erforderliga marken — som i fråga om utfyUningen i Klara ffjö, ehuruväl styrelsen 
funne sitt forslag i sistnämnda afseende förmånligare jämväl for staden. Beträ&nde cm- 
ordningarna for kommunikationernas återställande i de trafikleder, sammanbindningsbanan 
skuUe afskära i sträckningen norr om Nya Kungsholmsbro^atan, anmälde styrelsen, att vid 
de forhandlingar, som med stadens myndigheter i detta, afseende ägt rum, i fråga om ba- 
nans ledande öf ver Gamla Kungsholmsbrogatan från styrelsens sida foreslagits, att i gatan 
skulle anläggas en körbana antingen öfver eller under spåren eUer ock att, såsom här 
nedan vidare skall beröras, en ny gata skulle framdragas genom kvarteret Lagerbärsträdet 
med uppförande på järnvägsbyggnadsmedlens bekostnad af en viadukt öfver järnvägs- 
spåren, efter hvilken anläggning Gamla Kungsholmsbrogatan skulle kunna afstängas 
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for gatutrafikeu, men att aamtiiga dessa förslag blifvit af stadsfullmäktige förkastade. 
Styrelsen hade därför ansett sig nödsakad föreslå, att banan skulle ledas ofyer jämväl 
sistnämnda gata i desg plan. De af stadsfollraäktige påyrkade gatumidergångarna i 
Klaraberg9-, Mäster Samuels- och Bryggaregatorna skalle betinga en anläggnings- 
kostnad tor hvar och en af 20,000 riksdaler samt dessutom för belysning m. m. fordra 
betydande årliga utgifter. Styrelsen hade i anledning däraf och nå i öfrigt anförda skäl 
ansett, att icke mer än en dylik gataundergång borde anläggas nämligen i Mäster Samuels- 
galan. I stället föreslog styrelsen, att Elungl. Majrt måtte tillåta, att de öster om 
bangårdsområdet belägna och exproprierade tomtandelar, hvilka icke för ban^årdsan- 
läggningen vore oundgängligen nödvändiga, måtte få användas för tillvägabnngande 
af en längs bangårdsområdet gående gata emellan Gamla Eungsholmsbrogatan och 
Mäster Samuelsgatan. För den händelse Kungl. Maj:t skulle anse denna å^rd icke 
vara for rörelsens obehindrade gåns fiillt tillfredsställande, utan att ytterligare bekväm- 
lighet i detta a&eende borde beredas, anhöll styrelsen, att Eungl. Maj:t måtte tillåta 
styrelsen att, om en gata utmed bangården mellan Bryggare- och Mäster Samuels- 
gatorna skulle kunna anläggas för samma kostnad, som anbringandet af en vägunder- 
gång i Bryggaregatan skulle medföra, verkställa en sådan gataanläggning äfvensom att 
därtill få använda de af styrelsen exproprierade och för bangårdsanläggningen icke 
oundgängligen nödvändiga tomtdelar i kvarteret Riddaren mellan sistbemälda gator. 
Därjämte anmälde styrelsen, att, då anläggningen af en viadukt i den föreslagna nya 
gatan i kvarteret Lagerbärsträdet skulle, sedan banan öppnats för trafik, blifva om 
icke omöjlig så åtminstone förenad med stora kostnader och olägenheter, styrelsen låtit, 
för att ej hinder framdeles skulle möta for en dylik anordning, verkställa den for via- 
duktens landfästen och pelare erforderliga grundläggning, så att dess fullbordan utan 
af brott af trafiken skulle kunna i en framtid äga rum. 

Genom sitt beslut i ämnet förordnade Eungl. Maj:t, att den vägundergång af 32 
fots bredd och 10 fots höjd, som vore afsedd att anläggas invid Nya Kungsholmsbro- 
gatan, skulle med anledning af stadsfullmäktiges därom gjprda framställning anl^gas 
32 fot mera nordligt än å den till planen hörande kartan funnes utmärkt, ifall staden 
kostnadsfritt anskaffade den därför erforderliga mark inom den tid, som för arbetets 
påbörjande erfordrades; 

att den föreslagna utfyllningen i Elära sjö, hvilken stadsfullmäktige ansett böra 
minskas med 30 fot, så aU en sträcka af endast 90 fots bredd utefter den blifvande 
kajlinjen lämnades för stadens räkning öppen till gata och hamnplats, skulle verkställas 
på sätt stadsfullmäktige föreslagit; samt 

att beträffande anordningarna för kommunikationemas återställande å de trafik- 
leder, som sammanbindningsbanan under sin sträckning mellan Elära sjö och Gamla Eungs- 
holmsbrogatan komme att afskära, banan skulle, sedan de emellan Järnvägsbyggnads- 
styrelsen och stadsfullmäktige förda underhandlingarna rörande villkoren för en viadukts 
anläggande å en ny gata i kvarteret Lagerbärsträdet icke ledt till något resultat, och 
det af styrelsen gjorda erbjudandet att uppföra viadukten således icke vidare vore bin- 
dande, ledas öfver Gamla Eungsholmsbrogatan i dess plan, samt att med afseende dels 
ä de betydliga kostnaderna för anläggningen af så mänga vägundergångar, som stads- 
fullmäktige ifrågasatt, dels med afseende å den nya kommunikationsled, som ifrån 
Lilla Munklägersgatan till Nya Eungsholmsbrogatan blefve beredd, för det dåvarande 
endast en vägundergång skulle anl^gas i Mäster Samuelsgatan med rätt för styrelsen 
att använda de öster om bangårdsområdet belåna och exproprierade, för bangårds- 
anläggningen icke erforderliga tomtandelar för tillvägabnngande af en mindre kom- 
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munikationsled längs bangårdsområdet emellan Gamla Eungsholmsbrogatan och Mäster 
Samuelsgatan. Därjämte bemyndigades styrelsen att för beredande af ytterligare be- 
kvämlignet låta, därest en dylik kommunikationsled utmed bangården emellan Bryggare- 
och Mäster Samuelsgatorna skulle kunna anläggas för samma kostnad som beräknats 
för åvägabringandet af en vägundergång i Bryggaregatan eller 20,000 riksdaler, verk* 
ställa en sådan anläggning och därtill använda exproprierade och för bangårdsanlägg- 
ningen icke oundgängligen nödvändiga tomtandelar. 
Rätt för éiy Med iakttagande af hvad Kungl. Maj:t sålunda beträffande sammanbindningsba- 

^^^^"^^'r^nans särskilda delar beslutit, fastställde Kungl. Majrt såsom ofvan redan har anförts 
*keiåerfrAn^^^ 1 februari 1867 den af Järnvägsbyggna£styrelsen upprättade detaljerade planen 
planen, föt sanima bana, därvid Eungl. Maj:t tillika berättigade styrelsen att utan särskild 
framställning för hvarje förekommande fall vidtaga smärre^ af förefallande omstän- 
digheter påkallade afvikelser från planen och att i sammanhang med öfriga arbeten 
vid sammanbindningsbanan mot den ersättning, som af styrelsen ansåges därför 
böra ifrågakomma, verkställa äfven sådana arbeten, som å stadsfullmäktiges sida kunde 
begäras. 
Ändring i viis Såsom ofvan nämuts skulle i sammanhang med anläggningen af sammanbindnings- 
^^MMaMda ^^^^^ ^ ^®^ Sträckning mellan Peter Myndes backe och Riddarfjärden verkställas en 
planen för föi^höjuing af Östra Slussgatan och Brunnsbacken samt en utvidgning af förstnämnda 
eammanbind' gata. Det visade sig emellertid vara af behofvet påkalladt att utöfver den reglering 
ningsbanan, af nedfartsvägarnc från Södermalm, som sålunda blifvit bestämd, ytterligare förbättra 
kommunikationen mellan nämnda stadsdel samt staden mellan broarna, och då detta 
syntes kunna ske för minsta kostnad, om därför erforderliga anläggningar verkställdes 
samtidigt med utförandet af sammanbindningsbanan, besiöto stadsfullmäktige å sam- 
manträde den 19 september 1867 att låta i sammanhang med arbetena för samman- 
bindningsbanan verkställa en väsentlig ombyggnad af Östra Slussgatan och Brunns- 
backen samt därintill gränsande gatudelar under villkor, att därjämte järnvägsbron 
öfver Riddarfjärden skulle anläggas minst 1^2 f<^t högre än förut blifvit bestämdt, att 
spåret öfver Köttorget lades på jämkolonner å sådan höjd, att undergången emellan 
strandremsan och Köttorget blefve minst 7 fot, samt att staden för detta arbete ej 
komme att vidkännas större kostnad än 76,084 riksdaler utöfver det anslag af 7,750 
riksdaler, som förut blifvit för reglering af Östra Slussgatan m. m. anvisadt. 

På därom från stadsfiillmäktiges sida gjord förfrågan förklarade sig Järnvägs- 
byggnadsstyrelsen uti särskilda skrifvelser den 14 maj och den 16 juli 1868 för sin del 
villig att, under förutsättning att staden iklädde sig ansvar för det skadestånd, hvartill 
en eller annan husägare möjligen skulle finnas berättigad i följd af ombyggnaden af 
östra Slussgatan och Brunnsbacken, medverka därtill, att den föreslagna gatuombygg- 
naden finge för den därför beräknade, här ofvan angifna kostnaden verkställas i sam- 
manhang med sammanbindningsbanans anläggning. Genom alt förhöja banans spårlä^e 
öfver Riddarfjärden och Köttorget skulle anläggningen på grund af det dyrbara grund- 
läggningssätt, som måste användas å sträckningen öfver Köttorget, medföra betyd- 
ligt större kostnader än banbyggnadens utförande enligt det ursprungliga förslaget. 
Denna kostnadsförhöjning, hvilken det skulle åligga staden att vidkännas, ansåge dock 
styrelsen kunna undvikas genom sådan förändring af stadsfullmäktiges förslag, att via- 
dukten öfver Riddarfjärden erhöUe en höjd, som vid svängbrons båda öppningar ooh de 
båda närmast och på ömse sidor därom kommande öppningarna uppginge, räknadt från 
broreglames underkant, till 10 fot, men i öfrigt endast till 7,S6 fot öfver medel vatten- 
ytan (raedelvattenytan beräknad till 14,92 fot öfver slusströskeln), samt att banan öfver 
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Köttorget skulle läggas å fyra fristående atenpelare och andra stod af smidt järn, hvilka 
stenpebre och järnstöd sknUe bilda fria, af tjock järnplåt täckta genomgån^r. 

Sedan ytterligare skriftyäxling l^t rum mellan styrelsen och stads^llmäktiffe rö- 
rande bland annat möjligheten af sådant forenkladt grundlägguiugssätt, att stadsfull- 
mäktiges förslag skulle kunna utan kostnadsförhöjning oforändradt genomföras, blef nu 
förevarande fråga på stadsfollmäktiges begäran genom Ofyerståtbållareämbetet under- 
ställd Kungl. Maj:t8 pröfning, med anhållan från stadsfullmäktiges sida att, därest 
Eungl. Maj:t skulle finna den föreslagna förändringen i planen för banans anläggande 
hora utföras på eådant sätt, att en förhöjning i aulägffningskostnadema däraf skulle upp- 
komma, denna kostnadsförhöining måtte gäldas med järnvägsbyggnadsmedel. Genom 
beslut den 6 november 1868 bemyndigade Eungl. Maj:t Järnvägsbvggnadsstyrelsen att 
i sammanhang med arbetena för sammanbindningsllanan verl^tälla den af stadsfull- 
mäktige ifrågasatta ombyggnaden af östra Slussgatan och Brunnsbacken med därintill 
gränsande ffatudelar emot en ersättning af 76,Oi^ riksdaler utöfver de för östra Sluss- 
gatans utvidgning redan beviljade 7,7^ riksdaler eller tillsammans af 83,834 riksdaler 
med skyldighet för Stockholms stad att ansvara för de skadestånd, hvartill en eller 
annan husägare kunde bUfva berättigad till följd af nyssnämnda ombyggnad. Därjämte 
beslöt Kungl. Maj:t att på det sätt Jorändra den fastställda planen för sammanbindnings- 
banan beträfiande dess éamförande öfver Biddarfjärden och Köttorget, att å förra stället 
jämv^pgbron skulle höjas så, att den komme att utefter hela färden med sin under- 
kant liggft minst nio fot öfver antagna medelvattenståndet, samt att å det senare banan 
skulle Dyggas å fristående stöd med genomgångar af 7 fots höid å bandelens hela 
sträckning, därvid skulle iakttagas, att grundläggningen skulle ske efter det af sty- 
relsen föreslagna eller något annat lika betryggande arbetssätt, men att användandet 
af den föreslagna gröfre järnplåten för bangenomgångarnes betäckning skulle inskränkas 
till hvad som ansåges erforderligt för att ät byggn^en gifva dess nödiga fasthet. 

Hvad härefter angår centralstationen hade i det af friherre Ericson upprättade P^a» för een- 
kostnadsiörslaget för sammanbindningsbanan beräknats för stationshus jämte banhall, ^^?j^^^^^^ 
i h vilken skulle ingå allenast två spår, en kostnad af 250,000 riksdaler för bysgna-*'' ^^*^^ ' 
demas uppförande och 68,509 riksdaler för deras grundläggning eller alltså tillhopa 
318,509 riksdaler. I Mga om det för bangårdsanläggningen afsedda utrymmet skulle 
detta enligt ursprungliga förslitet inskränkas till det markområde med en längd af 
mellan 900 och 1,000 fot, som l]^gränsade8 i söder af Nya Kungsholmsbrogatan, i norr 
af Lappgatan (Klara Yattugränd), i öster af Klara Strandgata och i väster af Lilla 
Munklägersgatans förlängning öfver den i Klara sjö tänkta utfyllningen. Beträffande 
de områden, som i förrättning på bangården voro belägna mellan Lappgatan och 
Gamla Kungsholmsbrogatan, hade beräknats, att af dem för järnvägens behof skulle 
erfordras endast hvad som åtginge för utlämning af 2 spår. 

Trafiken på statens järnvägar hade emellertid efter den tid, då förevarande för- 
slag upprättades, vunnit en vida hastigare utveckling, än man då kunnat förvänta, och 
med stambanenätets ytterligare utsträckning vore det anledning att antaga, det denna 
trafik skulle komma att än vidare tillväxa. Järnvägsbyggnadsstyrelsen ansåg därför, 
enligt hvad styrelsen i underdånig skrifvelse den 27 november 1865 anförde, att en 
stationshusbyggnad och banhall, uppförda med de dimensioner, som ofvannämnda kost- 
nadasnmma skulle medgifva, inom kort skulle befinnas otillräckliga för den rörelse, som 
vid ifrågavarande station vore att förvänta, och alltså icke komma att uppfylla all- 
mänhetens förväntan och billiga anspråk på utrymme och bekvämlighet liksom ej heller 
fordringarna på prydlighet vid en hufvudstadens centralstation. Styrelsen hade därför 
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fannit det hvarken ändamålsenligt eller med god husMUning förenligt att låta nppfora 
byggnaderna med den storlek, som foreslagits, så mycket mindre som en framtida utvidg- 
ning af dem svårligen skalle kunna verkstöllas, utan att byggnaderna helt och hållet 
nedrefves. For den egentliga bangården hade därjämte ursprungligen foreslagits ett 
alltför inskränkt utrynmie. Det for bangårdsanläggningen då afsedda området hade 
nämligen en längd, som med 200 till 30O fot understege den, som erfarenheten yisat 
vara nödvändig jämväl for de mindre trafikstationema utmed statsbanan, for att dessa 
stationer skalle kunna utgöra tjänliga mötesplatser for större bantåg och medgifva 
anläggningen af nödiga spårutgreningar. Styrelsen hade därför — såsom redan fram- 
gått af planen fÖr sammanbindningsbanans hufvudriktninflr — ansett sig for central- 
stationen böra uppgöra en betydligt förändrad plan'*'), ocn styrelsen hade ansett sig 
böra underställa Kungl. Maj:ts pröfning frågan om fastställelse af denna plan, innan 
styrelsen ingaf den detaljerade arbetsplanen lor sammanbindningsbanan. 

Enligt den af styrelsen fÖr centralstationen uppgjorda planen skulle stationshuset 
fÖrll^gas mellan Elarabergsgatan och Stora Yattugatan mera parallellt med Klara Strand- 
gata än förut tänkts samt erhålla en längd af 4^0 fot och en bredd af 64 fot. Bygg- 
naden skulle uppföras i två våningar, den nedra afsedd för de egentliga expeditions- 
lokalerna, väntsalar m. m. och den öfra för expeditionslokaler för stationsinspektoren, 
trafikdirektören, intendenten m. fl. Med stationshuset skulle utefter dess västra sida 
sammanbyggas en banhall 500 fot lång och 103 fot bred. I banhallen skulle inga 
fem genomlöpande spår, och åt bangårdsområdet skulle gifvas en sådan utsträckning 
i längd, att plats kunde beredas för tre parallellt löpande raka spår hvartdera med en 
längd af 1,800 fot. För att nödigt utrymme framför stationshuset skulle erhållas, skulle 
de mellan stationshuset och Klara Strandgata belägna kvarteren Uggleskans och Lappen, 
hvilka dels af styrelsen och dels af Stockholms stad inköpts^ utläggas till öppen plats 
med en längd af 66ö fot och en medelbredd af 215 fot. 
Kostnaderna Kostnadcma för Stationen enligt den sålunda utvidgade planen skulle emellertid 

Jör planens öfvcrstiga de för stationsanläggningen förut beräknade. Enli^ de detaljerade kostnads- 
uiförande. beräkningarna, som af styrelsen uppgjorts, skulle grundläggnmgen och uppförandet af 
stationshusbysgnaden och banhallen uppgå till 726,000 riksdaler och således med 
407,491 riksdaler öfverstiga det för motsvarande arbeten förut beräknade beloppet. 
För anläggande af banhallen på sätt, som af styrelsen ifrågasatts, och för den före- 
slagna utsträckningen af stationsspåren måste dels förvärfvas den handlanden A. G. 
Bergfalk tillhöriga, i kvarteret Dggleskans belägna egendomen och dels bibehållas de 
tomter mellan Lappgatan och Gamla Kungsholmsbrogatan, som af styrelsen måst in- 



*) Bland de förelag, som därvid framställdes, torde böra särskildt amnärkas ett som i maj 1865 
upprättats af dåvarande intendenten vid statens järnvägars första trafikdistrikt Hj. Elworth. Detta förslag 
är nämligen synnerligen beaktansvärdt dels därför, att det innehöll tanken att särskilja afgående ocb an- 
kommande persontrafiken från hvarandra, och dels därför, att det torde hafva innehållit första förslaget 
att förlägg en permanent hufvudgodsstation till den plats, dar nuvarande norra stationen är belägen. 

E^gt ifrågavarande förslag skulle, förutom det nufvudsakliga stationshuset beliiget vid en öppen plats 
fram till Klara Strandgata, uppföras en mindre stationshusbjggnad, a&edd för den ankommande person- 
trafiken och innehållanae väntrum, rum för resgodsutlämning och expedition för ankommande ilgods. 
Sistnämnda byggnad med tillhörande större plattform skulle förläggas midt emot hufvudbyggnaden vid 
Lilla Mnnklägersgatans förlängning öfver det i Klara sjö utfyllda området, och mellan de bådbn stations- 
hasen skulle uppföras en banhall, i hviiken skulle ingå 5 spår. Norr om Gamla Kungsholmsbrogatan mellan 
denna gata och Körstrandsvägen skulle anläggas en godsstation med två godsmagasin, ett för ankommande 
och ett för afgående gods och med frilastspår å Ömse sidor om hufvudbanan, som skalle utläggas i dubbel- 
spår fram till Rörstrands vägen. 
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köpas eller exproprieras för utläggande af det i äldre planen ingående, fram till sist* 
nämnda g^ tänkta dabbelspårei Kostnaden för Bergfalkska listigheten beräknades 
till 2öO,OL)0 riksdaler. För sammanbindningsbanan i dess kelliet hade för ezpropria- 
tioner i kostnadsförslaget upptagits tillhopa 602,242 riksdaler. Den hufTudsakligaste 
delen af den för banan erforderliga marken hade vid den tid, då nu förevarande plan iq- 
ga& till KungL Maj.*t^ redan förvärfvats, och stvrelsen antog, att kostnaden i dess helhet 
för förvarf af all sådan, enskilda tillhörig mark icke skulle öfverstiga 850,000 riksdaler. 
Skillnaden mellan detta och det för ändamålet beräknade beloppet ut^rde alltså omkring 
250,000 riksdaler. Denna summa skulle möjligen kunnat erhållas ffenom försälining af de 
mellan Lappgatan och Gamla Eungsholmsbrogatan belägna tomtddar, hvilka sculle hafva 
återstått, culrest med järnvägens område skulle hafva förenats endast den mark, som 
erfordrats för utläffgande meUan dessa gator af allenast två spår. Skulle den af sty<- 
relsen uppgjorda juanen vimxa godkännande, skalle nyssnämnda tomtdelar för järnvä- 
gens eget hShot emrdras, och det belopp, som åtginge för markförvärf, alltså behöfva 
förhöjas med sammanla^dt 500,000 riksdaler. Den li^stnadsförhöjning, som föranleddes 
af den föreslagna utvidgningen af planen för centralbangården, skulle således uppgå 
tillhopa till 907,491 rikadaler. 

Under anmärkande att någon besparing från de öfri^a vid sammanbindningsba- *A£nKE^«6y9^- 
nans anläggande förekommande arbetena icke kunde tagas i beräkning till minskninff "»'m^^*»' 
af nyssangi&a kostnadssnmma, hemställde styrelsen, att den nya centralstationen vid ^'"'^^ ^^ 
Klara sjö måtte få utföras efter den föreslagna större planen, och att bangårdsområdet 
måtte £å ökas såväl genom inlösen af Bergfalkska egendomen som medelst bibehål- 
landet af de redan inlösta tomter, som icke erfordrades för framdragandet norrut från 
ceiiiralstati(»ien af endast två spår. 

För den händelse hela det därför behöfliga belopp icke skulle kunna erhållas, 
ansåg styrelsen det vara lämpligast, att tills vidare icke anlägga någon banhall och att 
uppföra endast så stor del af det planerade större stationsnuset, som skulle kunna 
erhållas för den kosfaiad, som beräknats för det mindre stationshuset med dess banhall. 

Öfver det ti Järnvägsbyggnadsstyrelsen sålunda afgifoa förslaget hördes Styrelsen Trafikstifrti' 
öfver statens järnvägstrafik — ^när nemn benämnd Tra&styrelsen — som i utlåtande '•*.' f^^*»^ 
af den 13 december 1865 förklarade sig anse hela det af Järnvägsbyggnadsstyrelsen ' ^"^^ ' 
för bangården föreslagna området vara oundgängligen nödvändigt för röreken å sam- 
manbindningsbanan och stationen samt för bantågens anordnande i stationens närhet. 
Beträffande stationidiuset ansåg Trafikstyrelsen detta likaledes böra utföras efter den 
större planen, därvid styrdisen dock framhöll, hurusom det utrymme i husets botten- 
våning, som kunde beräknas för förvaring af åtskilliga förråd, iör betjäningen m. m., 
vore allt för knappt, samt att lokal därstädes ieke kunde beredas för en postexpedition. 
Tr^Skstyrelsen hemställde därför^ att medel måtte tillika beredas tiU anläggning af en 
.smalare byggnad midt på banhallen inbyggd uti dess västra sidovägg. I denna byggnad 
skulle inrättas rum för förråd af dagligen begagnade effekter samt för betjäningen, 
och då därefter något utrymme för dessa ändaou&l icke skulle erfordras i stationshuset, 
kunde i dess bottenvåning inredas en postezpedition. Därjämte föreslog styrelsen, att, 
som det vore angeUget, att centralförvaltningen för järnvägstrafiken ej vore allt 
för Umgt skild från hufvudstationen, stationshuset måtte uppföras tiU tre våningars 
höjd, hvarigeaom för minsta kostnad en passande lokal skulle kunna beredas styrelsen. 

Kostmiden för de af Tnfikstyreken föreslagna ändringarna uti den af Järnvägs- 
^yggnad»tyrelsen uppgjorda planen både approximativt beräknats för tillbyg^aden å 
banhallen till 63,000 riksdaler och för uppförande af en tredje våning i stationshuset 
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till 180,000 riksdaler. Byggnadskostnaden i dess helhet för stationshus och banhall 
skulle således komma att uppgå till 969,000 riksdaler, och det belopp, som utofver de 
för sammanbindningsbanan förut anvisade medlen erfordrades, för att bangården i dess- 
helhet skulle kunna anläggas enl^t den utvidgade planen, skulle i mndt tal uppgå 
till 1,200,000 riksdaler. 
Järnvåg»' Jämvägsbj^nadsstyrelsen, 'som lämnades tillfälle att yttra siff med anledning af 

byggnadssty Trafikstjrelseus förslag, förklarade siff uti skrifvelse den 18 december 1865 instämma 
*f»yaJ« tffT" ^^ detta förslag, i hvad det afsåge anläggande utmed banhallens västra sida af en sär- 
rande, skild byggnad för förråd m. m. Beträfremde uppförande å stationshuset af en tredje 
våning ansåg styrelsen, att då det icke vore erforaerligt, att centralförvaltningens äm- 
betsrum och omga därför nödiga lokaler vore belägna i själfva stationshuset, det 
hvarken skulle vara ändamålsenligt eller lända till någon afsevärd besparing i kostnad 
att för detta ändamål uppföra en ytterligare våning å stationshiteet, så myeset mindre 
som den föreslagna förnöjningen af ifrågavarande byggnad till följd af grundens be- 
skaffenhet och byggnadens uppförande i sammanhang med banhallen skulle i åtskilliga,, 
af styrelsen angifiia afseenden föranleda olägenheter. 

Änngi Maj.t* " Yid föredragning den 2 januari 1866 af Järnvägsbygffnadsstyrelsens berörda hem- 

i^^^f^^^^^^^^ställan beslöt Eungl. Maj:t aflåta proposition i ämnet till Kiksdagen. I propositioneot 
siktdagtn, §;^y^YopAåe Eungl. Maj:t Jämvägsbyggnadsstyrelsens och Trafikstyrelsens yttranden i 
ärendet samt förklarade, att, då det skulle både medföra svåra oie^enheter och blifva 
kostsammare, om bangården anlades och stationsbyggnaderna uppfördes efter en mindre 
omfattande plan, men förändringar och tillbyggnader sedermera efter stationens emot- 
tagande af Trafikstyrelsen måste till stort men för där förekommande trafik utföras, 
Kungl. Maj:t ansett mest ändamålsenligt, att bangården från början ordnades på sådant 
rätt, att alla nödiga arbeten och by^;nader kunde i ett sammanhang utföras. Eungl. 
Maj:t föreslog därför, det Rikets Ständer måtte medgifva, att ett belopp af hö] 
970,000 riksdaler af behållningen å trafikmedlen finge i mån af behof användas 
bangårdens utvidgning och för uppförande af ett stationshus med banhall och särskild 
tillbyggnad å banhallens motsatta sida, allt i bufvudsaklig öfverensstämmdse med det af 
Järnvägsbyg^nadsstyrelsen framställda förslag, hvars slutliga godkännande Eungl. Maj:t 
dock ansåge icke böra äga rum, innan en del detaljer i afeeende å byggnadens inrednii^ 
m. m. blifvit närmare bestämda. I anledning af den utaf Trafikstyrelsen väckta frågan omr 
beredande af en lokal för centralförvaltningen af trafiken å statens järnvägar öfver^ 
lämnade Eungl. Majrt till Rikets Ständers afgörande, huruvida med a&eende å förut- 
sedd minskning i kostnaderna för åstadkommande af en sådan lokal, därest densamma 
finge samtidigt med stationsbyggnaderna företagas. Rikets Ständer, oaktadt denna fråga 
icke stode med den om centralstationens utvidgning i oskiljaktigt sammanhang, ändock 
ville åt Eungl. MajH; öfverlämna att, sedan öfverintendentsämbetet blifvit i ämnet 
hördt, och närmare utredning åstadkommits om det mer eller mindre ändamålsenliga 
uti berörda lokals inrymmande i en tredje våning å stationshuset eller i särskild bygg- 
nad, meddela förordnande om utförande af ett sådant byggnadsföretag, så framt be- 
hållningen å trafikmedlen därtill lämnade tillgång. 

staiuuskottets I sitt utlåtande öfver denna Eun^l. Maj:ts proposition hemställde Statsutskottet,. 

"^R^h^ ^^^ ^^^ Rikets Ständer måtte på det sätt bifalla den i propositionen gjorda framställningen, 
beéiui^^ att en simima af 500,000 riksdaler måtte anvisas för att af Eungl. Maj:t i mån af 
behof användas till godtgörande dels af de ökade utgifter, som utöfver den i ursprung- 
liga kostnadsförslaget för sammanbindningsbanan beräknade samma erfordrats för verk- 
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siSlIaiide af de i samma förslag afsedda expropriationer, och dels för inlösen eller ex- 
propriation af den i krarteret Uggleskans beläraa, A. G. Bergfalk tillhöriga egendomen. 
Denna utskottets hemställan bifölls af Ridderskapet och Adeln samt Boi^arståndet. 
Fräste- och Bondest&nden beslöto däremot för sin ael, att icke bifalla Kangl. Maj:ts 
ifrågavarande proposition. Frågan blef i anledning af ståndens olika beslut hänvisad 
till förstärkt statsutskott, som {^gjorde densamma i enlighet med den af Ridderskapet 




gningen» och grund följaktlig< 
^e i detta hänseendet utaf JTärnyägsbyggnadsstyrelsen och Trafikstyreben framställda för* 
slagen, Rikets Ständer funnit sig for det dåvarande icke kiinna för de i propositionen 
upi^^a ändamålen anvisa, större belopp än, som kunde anses erforderUfft för beredandet 
af tillräckligt utrymme för den blifvande järnvägsstationen med därtill hörande bangård. 
Ständerna, som på denna grund ansett några medel för det dåvarande icke böra an- 
visas för utvidgning af själfva stationsbyggnaderna, hade därför endast på det sätt bi- 
fallit Eungl. Maj:t8 uti proposition sporda hemställan, att en summa af 500,000 riks- 
daler anvisats att af Kungl. Maj:t t mån af behof användas till godtgörande dels af 
de ökade utgifter, som utöfver den i ursprungliga kostnadsförslaget för sammanbind- 
ningsbanan genom Stockholm beräknade summa erfordrats för verkställande af de i 
samma förslag afsedda expropnationer, och dels för expropriation af den i kvarteret 
Ugglesloms belägna, A. G. Bei^Mk tillhöriga egendomen. 

På grund af detta Riksdagens beslut hade Järnvägsbyggnadsstyrelsen vid upp- Dén detaljs- 
rättandet af den detaljerade planen öfver arbetena för samman&ndningsbanans ledande ^^^ ^^'*^" 
genom huf vudstaden, i hvad denna plan afisåg centralban^ården och banans sträckning i ij|^,a^^^a- 
ofrigt öfver Norrmalm, följt det här ofvan omnämnda utvidgade förslaget för stationsan- nan, i kvad 
läggningen jämväl beträ&nde utfyUningen i Elära sjö med flera därmed sammanhängande <^ ^M9 
•arbeten. BeträfiFande den detaljerade arbetsplanen i denna del anförde styrelsen uti ^^^f^*^*^- 
sin ofvan omförmälda underdåniga skrifvelse af den 3 januari 1867 bland annat, att '^'*^* 
utförandet af planen i denna del skulle erfordra betydligt större kostnader än i det 
ursprungliga kostnadsförslaget beräknats. Visserligen saknades för det dåvarande medel 
att fullständigt fullborda anläggningarna enligt denna plan, men styrelsen ansåge 
-dock, att densamma borde vid utförandet följas, så att icke några sådana arbeten be- 
höfde verkställas, hvilka skulle vara tiU intet gagn eller till och med lä^ga hinder i 
vägen för planens framtida fullbordande. I fråga om utfyllningen i Klara sjö hemställde 
styrelsen därför, att den måtte få ske i den större utsträckning, som styrelsen före- 
slagit, äfven om tillgångarna icke medgåfve att utföra densamma till full höjd eller 
förse bangården med aUa de för en större rörelse erforderliga spårutgreningar utan 
endast så mvcket, som erfordrades för anll^gningen af en gata utmed den nya kajlinjen 
«amt för hufvudspårens framdragande. 

I fråga om stationshus och banhall hade Rikets Ständer ansett sig för det dåva- 
rande icke böra anvisa medel till dessa byggnaders uppförande efter den af styrelsen 
föreslagna vidsträcktare planen. Styrelsen vidhöUe emellertid sin här ofvan angifna, 
i underdåniga skrifvelsen den 27 november 1865 uttalade uppfattning rörande olämp- 
ligheten af att uppföra stationshus och banhall med de ursprungligen tänkta mindre 
dimensionerna, så mycket mer som då ännu icke kunde med visshet bestämmas 
de medel, som genom blifvande behållning å byggnadsanslagen till de öfriga stam- 
banorna eller genom ökade anslag möjligen framdeles kunde beredas för utförande af 
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ifrågavarande byggnader efter den större planen. Styrelsen hemställde därf5r om med* 
gif vande att lå^ verkställa en partiell grundläggning af ett stationshus efter sistnämnda 
plan samt anhöll att sedermera, sedan större visshet vunnits såväl om kostnaden for 
själfva sammanbindningsbanan som om behållningarna &ån de öfriga stambanorna, få 
inkomma med detaljeradt forslag i ämnet. 

Hvad styrelsen sålunda foreslagit angående fyllningsarbetena å bangården samt 
den partiella ffrundläggningen af stationslraset, bifölls ai Eungl. Maj:t genom nådiga- 
brefvet den 1 februari 1867. 

Ny plan fsr Sedermera öfverlämnade Jämv^byggnadsstyrelsen till Kungl. Maj:t med skrif* 

'^^^^'"'wi ^^^^ ^^° ^^ januari 1869 en ny plan för stiationshiis och banhall vid eentralstationen. 

och bankau. j ^^^^^ ^^^ ^^^ uppta^rits det af Trafikstyrelseu förut framställda förslaget att i 
stationshuset bereda l(^ler jämväl åt centralförvaltningen af trafiken å statens järn- 
vägar, och den förändrade planen afsåg att åstadkomma detta för mindre, kostnad än 
enligt Trafikstyrelsens förslag samt med undvikande af de med detta förslag förenade 
ölägenheterna. Planen var upprättad i samråd med Trafikstyrelsen, och den var 
grundad på de från denna stjrrelses sida lämnade uppgifter rörande utrymmet och an- 
ordningen af de såväl för själfva järnvägstrafiken som för centralförvaltningen erfor- 
derliga lokaler. Stationshuset skulle enligt planen erhålla en längd af 538 fot, en bredd 
af 58 fot och en höjd till takfoten af 45 fot samt uppföras i två våningar öch med 
tre 15 fot framskjutande, 64 fot höga midtel- och sidopartier. Banhallen skulle gif vas 
en längd af 538 fot och en bredd af 100 fot samt inrymma 5 genomgående spår. 

Genom den längd, stationshuset enligt det senast uppgjorda förslaget skulle er- 
hålla, samt genom de tre högre entresolerade partierna, som därå blifvit föreslagna^ 
hade det varit möjligt att bereda tillräckligt utrymme i nedra våningen för järnvägs- 
trafikens behof, för postexpedition och för en lokal för tullbehandling af transiterande 
bagage och gods samt i öfra våningarna för centralförvaltningen för statens järnvägs- 
trafik, utan att en tredje våning sträckande sig öfver byggnadens hela längd hade be- 
höft uppföras. Därjämte hade — för att vissa af de med en förhöjning af byggnaden 
efter äldre planen förenade ölägenheterna skulle förebyggas — enligt den nya planen 
åt banhallen gif vits en något förändrad konstruktion. 

Enligt af styrelsen uppgjorda detaljerade kostnadsberäkningar uppgin^e kostna- 
derna för stationshuset, fullständigt inredt i alla våningarna, jämte banhidl till 788,000^ 
riksdaler eller således till 118,000 riksdaler mindre än för stationshus i tre vånin^r 
jämte banhall. Skulle icke genast från början alla våningarna i huset fullständigt m- 
redas utan endast den nedra, för själfva järnvägstrafikens behof erforderliga, riniUe kost- 
naden kunna be^änsas till 703,000 riksdaler. 
Kungl. Maj.-tå Kuugl. Majtt, som förklarade siff finna det otvifvelaktigt, att det först tillämnado 

propoiUion i stationshuset icke kunde tillfredsstäUa den med åren och statsbanomas utsträckning 
ämnet, okade trafikens fordringar, samt att, då sammanbindningsbanan nalkades sin fullbordan, 
frågan om stationsbyggnadernas uppförande icke längre kunde uppskjutas, ingick med 
proposition i ämnet tui 1869 års Riksdi^. Därvid föreslog Eungl. mÅtt* att» då af de 
^gåBgar, Jämvägsbyggnadsstyrelsen ?ade att f5r sam^biBaiung«Uoan dieponera, 
icke mer än omkring 100,000 riksdaler kunde beräknas efter banans färdigbyggande 
återstå för stationshuset, Riksdagen måtte bevilja 300,000 riksdaler för uppförande af 
stationshus jämte banhall enligt Järnvägsbyggnadsstyrelsens förslag; ocn ^klarade 
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Eungl. Maj:t, att, under yillkor att Biksdaffen härtill samtyckte, ett lika belopp, 
300,000 kronor, finge för samma ändamål redan under loppet af ir 1869 atgä från 
handels- och sjdfartsfonden. 

I enlighet med Statsutskottets hemställan beslöt Riksdagen att — med antagande Riksdagen» 
af Kungl. Slajits erbjudande, att ett belopp af 300,000 riksdaler fin^e under år 1869 ^^*^- 
hrån handels- och sjöfartsfonden utgå till uppförande af stationshus jämte banhall för 
sammanbindningsbanan genom Stoclcnolm — till enahanda ändamål lÖr år 1870 anvisa 
samma belopp eller 300,000 riksdaler. 

Sedan fcungl. Maj:t genom nådigt bref den 14 maj 1869 gifvit Järnvägsbyggnads- Fårändnmg 
stjrrelsen del af Kiksdagens fÖrenämnda beslut, hade fråga uppstått därom, att med än- ^^^^ ^^ 
dring af det »"lag tiU rtationshasbygmiad, som Wt tUt grund för Kungl. Majits^J^;;;;^ 
framställning till ruksdi^en, söka åvägabringa en sådan byggnad med tre våningars 
höjd utan öfverskridande af den förut beräknade kostnadssumman 703,000 riksdaler. 
I anledning bäraf lät styrelsen upprätta nya ritningar och kostnadsförslag öfver en 
stationshusbyggnad med tre våningar utmed hela byg^adens längd jämte banhall, 
hvarefter styrelsen uti skrifvelse den 11 september 1869 underställde denna nya plan 
Kungl. Majrts pröfning. 

Denna plan afsåg, att stationshusbyggnadens och banhallens längd skulle minskas 
från 538 till 513 fot, att flygelpartiernas höjd skulle något sänkas, att åt banhalls- 
taket skulle gifvas en enklare konstruktion, och att banhallens bredd skulle minskas 
med omkring 7 fot, hvilken sistnämnda förändring skulle kunna ske därigenom, att de 
båda närmast banhallens västra sida befintliga spåren, hvilka ej voro afteoda till egent- 
liga trafikspår utan ämnade fÖr uppställning af reserwagnar m. m^ förlades närmare 
intill hvarandra och banhallens sida än förut tänkts. Det äldre förslaget till in- 
redning af husets bottenvåning hade i samråd med Trafikstyrelsen blifvit omarbetadt, 
och det hade därvid visat siff, att, oaktadt husets längd minskats, uti ifrågavarande 
våning kunnat inrymmas alla de fÖr trafikens behof erforderliflra lokaler, så anordnade 
och af de dimensioner, att Trafikstyrelsen förklarat, att från dess sida hinder icke 
mötte för antagandet af det omarbetade förslaget. 

Bvad kostnaderna an^ skulle i fråga om stationshuset till följd af de vidtagna, 
här ofvan nämnda förändringarna samt imgra andra smärre inskränkningar ökningen 
i kostnaderna uppgå allenast till 42,000 riksdaler, under det att kostnaderna fÖr ban- 
hallen genom de förändringar, som förslaget innebar beträfiande denna byggnad, skulle 
minskas med samma belopp, hvadan alltså kostnaden för anläggningen i dess helhet 
jämväl enligt den nya planen skulle uppgå till 703,000 riksdaler. 

Då ifrågavarande byggnader, enligt hvilketdera af de båda förslagen de än upp- 
fördes, skulle betinga samma kostnad och i lika hög grad uppfylla järnvägstrafikens 
fordringar, men stationshuset uppfördt enligt senare förslitet skulle förutom det, att 
det erhöUe ett prydligare utseende, medgifva större utrymme samt ändamålsenligare 
och bdcvämare lokaler för järnvägsadministrationen, tillstyrkte Jämvägsbyggnadssty- 
relsen antagandet af sistnämnda förslag. 

Oenom nådigt bref den 17 september 1869 förklarade sig Eungl. Maj:t gilla och pra» /^(r sta- 
stadfista den senast afgi&a ritningen till en tre våningar hög stationsbusbyggnad vid tiofukmi^gg- 
centralban^ården med rätt för Jamvägsbyggnadsstyrelsen att utan särskild framställ- *^^i/^' 
ninc låta i samråd med Trafikstyrelsen, för så vidt anginge själfva inredningen, verk- g^^ ^avu 
stälTa mindre detaljförändringar, hvilka kunde befinnas utgöra en förbättring och icke 
i nl^on väsentlig mån inverkade på kostnaderna eller på planen för det hela. 
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I hufviidsaklig öfverensstammelse med denna plan blefvo därefter stationshus* 

byggnaden och banhallen uppförda. 

PrwMorish Såsom af det föregående fram^tt skulle centralstationen utgöra en för västra 

Jon^a^ttaOo' ^^ i^orra stambanorna fi^emensam station i Stockholm. Emellertid hade anläggningen 

*n«ii« piau^ ^^ ^^^ närmast hufvuastaden befintliga delen af norra stambanan s& bedrimts, att 

linjen Stockholm — ^Uppsala beräknades kunna öppnas för trafik redan under år 1866, 

under det att Tid denna tid den hufvudsakligaste delen af arbetena å centralbangården 

skulle fortfarande vara ofullbordade. 

I anledning häraf ingick Järnvägsbyggnadsstyrelsen till Kungl. Maj:t med skrif- 
velse den 26 februari 1866^ däruti styreken anförde, hurusom det på grund af nyss 
angifha förhållande vore nödvändigt, att en provisorisk station i hufvudstaden anlades 
för norra stambanan. Styrelsen anhöll därför att fk för detta ändamål uti kvarteret 
Barnhuskallaren mellan Bamhusgatcui och Barnhusträdsårdsgatan (Tunnelgatan), upp- 
uppföra ett stationshus äfvensom ett godsmagasin, ett lokomotivstall, en varubod och 
en kolbod. Af dessa byggnader skulle lokomotivstallet, som vore afeedt att jämväl för 
framtiden bibehållas, uppföras af sten. Beträffande de öfriga* byggnaderna skulle det 
vara med icke ringa kostnad förenadt och dessutom mindre ändamålsenligt att göra 
dessa, som efter centralstationens fullbordan skulle borttagas, af mera solid beskaffenhet 
och af sten. Styrelsen anhöll därför om tillstånd att, såsom medgifvits i fråga om 
stationen å Södermalm, låta uppföra dessa sistnämnda byggnader af trä, och genom 
nådigt bref den 6 april 1866 medgaf Kungl. Majrt, att utan hinder af glUlande oygg- 
nadsordning för Stockholms stad de för trafiken å norra stambanan erforderliga bygg- 
naderna vid bangården å Norrmalm finge med undantag af lokomotivstallet uppföras 
af trä under vissa villkor beträffande eldstäder och taktäckningsmedel m. m. 
Jhn provUo- ^^^ emellertid fråga snart uppkonmiit att förvandla denna provisoriska station till 
iiim« ^S^n- ^^ permanent synes bland annat af JämvägsbyggnadsstyrelBens underdåniga skrifvelse 
dfing iUi den 13 april 1866. Uti denna skrifvelse, i hviiken styrelsen anhöll att få öfverta^a dels 
permaneiu med äganderätt och dels med nyttjanderätt vissa för norra stambanan, lokomotivstall- 
Hation. byggnsMclen och den provisoriska stationen behöfliga områden, hvilka tillhörde allmänna 
barnhusinrättningen och disponerades af Fångvårdsstyrelsen, framhöll nämligen Järnvägs- 
byggnadsstyrelsen, hurusom med den allt mera ökade rörelsen å statens järnvägar en 
permanent godsstatiou erfordrades i Stockholm uti den stadsdel, i hviiken den provisoriska 
stationen vore belägen, och att, för att en sådan anläggning skulle kunna komma tiU 
stånd, en ytterligare del af kvarteret Barnhuset, beräknad tiU 93,300 kv.-fot, antag- 
ligen blefve behöfiig. Med hänsyn härtill anhöll styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte 
meddela föreskrift därom, att detta område icke måtte bebyggas med några större 
byggnader. Det torde också hafva varit med anledning däraf, att norra stationen be- 
räknades blifva godsstation för de norra stadsdelarna, som Jämvägsbyggnadsstyrelsen 
hvarken i planen af den 27 november 1865 för centralbangården vid Klara sjö eller 
uti den detaljerade planen för arbetenas utförande vid sammanbindningsbanan af 
den 3 januari 1867 upptog frågan om anläggning af något godsmagasin vid central- 
stationen. 

Mera direkt framställdes förslag om anläggning af en särskild permanaat gods- 
station af l^fikstyrelsen, som uti sin till Kungl. MajH; i skrifvelse den 19 december 
1870 gjorda anmälan rörande approximativa beräkningar af inkomster och utgifter för 
statens järnvägstrafik för år 1872 bland annat yttrade i fråga om de för nämnda år 
sannolikt förestående utfldfter för nya byggnader och anläggningar, att vid samman- 
bindningsbanans genom Stockholm öppnande för allmän trafik sannolikt erfordrades 
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atom de anlwgningar, som ffenom Järnvägsbjggaadsstyrelsens försors komme att ut- 
foras, jämTäl åtskilliga kompietteringsarbeteii, däribland en godsbangard å Norrmalm, 
hvilken lämpligen kunde förläggas å dåvarande norra stationens pla& och för hvilkens 
anordnande ett belopp af omkring 20,000 riksdaler borde beräknas. 

Redan innan styrelsen afgaf specifikt försli^ till omkostnadsstat för år 1872, 
hade emellertid norra stationen ofyergått till permanent godsstation och medel anvi- 
sats till de första, för stationens förändrande erforderliga anläggningarna. 

I sammanhang med tillkännl^pfvande att sammanbindnmgsbanan skulle öppnas 
for allmän trafik den 17 juli 1871, hade nämligen styrelsen genom beslut den 10 i 
nämnda månad förordnat, at)i norra stationen från och med sammanbindningsbanans 
öppnande för trafik skulle upphöra att vara själfständig station, och att den i stället 
skulle vara en filialafdelning under centralstationen sålunda, att allmänt frakteods, 
lefvande djur, åkdon och lik, anlända till eller afgående från centralstationen, skulle 
emottagas och expedieras genom denna afdelning. Därjämte hade styrelsen uti under- 
dånig skrifvelse den 1 augusti 1871 angående tillägg till årets kostnadsstat gjort hem- 
ställan därom, att af disponibla trafikmedel, som under återstående delen af &ret kunde 
inflyta, f& i noån af tillgång och i den ordning, styrelsen funne lämplig, använda bland 
annat dels till utläggande af ett ingångsspår söderifrån till lokomotivvändskifvan & 
norra stationen, till anordnande af stöngsel och gångväg mellan centralstationen och 
godsmagasinet å norra stationen samt till vissa andra anl^gningar tillhopa 12,000 riks- 
daler dels ock till spårutläggning å norra stationen äfvensom å vissa andra stationer 
ett belopp af 20,000 riksdaler. Sedan denna hemställan blifvit af Kungl. Majrt genom 
nådigt oref den 15 augusti 1871 bifallen, skulle enligt styrelsens besmt den 20 sep- 
tember samma år af dessa sålunda anvisade medel användas för anl^gning af ingångs- 
spåret till lokomotivvändskifvan samt till spårutläggning å norra stationen tillhopa 
10,000 riksdaler. 

Då detta belopp gifvetvis icke kunde förslå mer än till de för stationens begag- 
nande såsom godsstation allra nödvändigaste anläggningarna, blef därefter till fort- 
sättande af anordningarna för stationens apterande till permanent godsstation i enlig- 
het med styrelsens hemställan genom nådiga brefvet den 15 december 1871 angående 
omkostnads- och arfvodessfat för statens järnvägstrafik för år 1872 beviljadt ett belopp 
af 30,000 riksdaler, hvilket belopp användes till utfyllning och planering af centralban- 
gården, utläggning af nya och omläggning af förutvarande spår och växlar å statio- 
nerna samt uppförande å norra stationen af lastbryggor, godsexpeditionsbyggnad m. m. 

Ofvan har nämnts, att fråga uppstått att utleta den i planen för sammanbind- Spåren vid 
ningsbanans hufvudriktning ingående spåranläggningen utmed Skeppsbron mot utvidgad ?^f^^^l 
utfyllning och spåranordning i Stadsgårdshamnen, och att Stockholms stadsfullmäktige ^^]^^^,.^^ 
för afj^fvande af yttrande i frågan hos Järnv^byggnadsstyrelsen anhållit om närmare 
utredning rörande de olika uti förevarande afseende i^ågasatta anläggningarna. 

I anledning häraf öfverlämuade Järnvägsbyggnadsstyrelsen med skrifvelse den 
20 november 1866 till stadsfullmäktiges delegerade en detaljerad plan och kostnads- 
beräkning för framdragandet af järnvägsspåret till Skeppsbron äfvensom för de arbeten 
i Stadsgärdshamnen, hvilka styrelsen vore benägen att utföra i stället för Skeppsbro- 
spåret. Uti denna sin skrifvelse anförde styrelsen, hurusom kostnaden för det i planen 
för sammanbindningsbanan upptagna sidospåret till Skeppsbron, hvilket spår skulle 
hafva en längd af omkring 1,400 fot, hade beräknats att oa&edt kostnaden för öfver- 
byggnaden uppgå till 30,400 riksdaler. I stället för anläggningen af Skeppsbrospåret 
hade styrelsen för afsikt att i Stadsgårdshamnen utfylla ett område af 1,440 fots längd, 
25 fots bredd och med 1 fots större höjd än Skeppsbrons kaj. Den lägsta kostnad, som 
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for denna utfyllnins skulle kunna beräknas, uppginge till 34,888 riksdaler. Utfyll- 
ningen i StadsgårdsEamnen skulle alltså betinga en kostnad, som med 3,488 riksdaler 
öfverstege kostnaden för Skeppsbrospårets anläggande. Styrelsen anhöll, att stadsfull- 
mäktige måtte meddela sitt beslut i ämnet utan hänsyn till detaljerna för en blifvande 
godsstation i Stadsgården, hvilka detaljer styrelsen så mycket mindre yore i tillfälle 
att meddela, som dessa yore beroende dels af det utrymme, som för en sådan anläg^ng 
kunde påräknas, och dels af de medel, som därtill kunde anskaffas utöfyer hyaa i det 
ursprungliga förslaget för samma ändamål afsetts. 

Till syar å denna skrifyelse förklarade stadsfullmäktige genom beslut den 19 
december 1866 — af hyilket beslut Järnyägsbyggnadsstyrelsen erhoU del den 5 januari 
1867, och sålunda efter det styrelsen aflåtit sitt underdåniga förslag till detaljerad nian 
för arbetena, yid sammanbindningsbanan — att, som järnyägsspäret till Skeppsoron 
skulle sätta hela landets järnyägsnät i förbindelse med Stocknolms bäst belägna och 
mest trafikerade hamnplats, sta£fullmäktige ansåge detta spår komma att bhfya till 
jstor nytta för trafiken. Härtill komme, att spåret skulle blifya anla^dt och under- 
hållet utan någon kostnad för staden, under det att en i framtiden möjligen nödyändig 
anläggning af ett sådant spår icke skulle kunna för stadens räkning verkställas utan 
betydugt större kostnader än de i kostnadsförslaget för sammanbindningsbanan beräk- 
nade. iBehofyet af en ökad utfyllning i Stads^årdshamnen yore däremot beroende af 
anläggningen därstädes af en godsstation, hyilken anläggning, om den komme till 
8tån^ borde bekostas med järnyägsmedel. Stadsfullmäktige funne sig därför icke böra 
antaga Jämyägsbyggnadsstyrelsens förslag att utbyta det jämyägssp&r, som enligt den 
for sammanbindninffsbanan fastställda planen skulle utläggas utmed Skeppsbron, mot 
större utfyllning i Stadsgårdshamnen. 

Anläggningen yid St-adsgårdshamnen och å Skeppsbron skulle alltså yerkställas 
enligt ursprungliga förslaget. 

Någon detaljerad man för utförande af nu föreyarande arbeten synes icke hafva 
blifyit fi^tställd. visserligen hade Järnvägsbyggnadsstyrelsen uti skrifvelsen den 3 
januari 1867 anhållit att beträfiande dessa spåranordningar få ^öra särskild underdånig 
framställning. Då nu den för sammanbindningsbanans nufvudriktning fiEistställda pla* 
nen skulle följas, ansågs antagligen någon framställning uti detta afiseende icke 
erforderlig. Åtminstone har icke vare sig af vederbörande diarier eller af ärendet i 
öfrigt rörande handlingar kunnat inhämtas, att sådan framsi^Ulning blifvit gjord, &8tän 
vid arbetets utförande en icke oväsentlig afvikning från ursprungliga planen gjordes, 
ej heller att särskild fastetällelse meddelats å någon dylik detaljerad plan. 

Elnligt ursprungliga planen skulle vid Stadsgårdshamnen och a Skeppsbron ut- 
l^ggas spår till en sammanlagd längd af 3,500 fot, däraf såsom nyss nämnts spåret å 
Skeppsbron beräknades erhålla en längd af omkring 1,400 fot. Hvad beträffar spår- 
anläggningen vid Stad^årdshamnen e£ulle enligt planen endast utläggas ett spår, 
hvilket alltså skulle blifva omkring 2,100 fot långt. Emellertid hade Trafikstyrelsen 
fäst Jämyägsbyggnadsstyrelsens uppmärksamhet å svårigheten att med ett enkelt snår 
utefter Stadsgårdsnamnen se trafikens fordringar till godo samt fördelen af att i stället 
utlägga en del af den ifrågasatta längden utefter hanmen med dubbla spår. I anled- 
ning däraf blefvo dubbla spår utlagda utefter Stadsgårdshamnen på en längd, som 
räknad österut från den för okeppsbrospårets utgrenande anlagda vändskifvan utgjorde 
750 fot Skep^brospåret utlades från nyssnämnda vändskifva i enkelspår och fördes 
på pålbro förbi FisKarhamnen samt på en dragbro öfver slussmynningen, hvarefter 
spåret framdrogs å Skeppsbron öster om packhuspaviljongema med förflyttning af 
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förutvarande kajtrottoareB, 8& att dezma kom väster om spåret, fram till den norra 
sidan af den nordliga paekhospaviliongen. 

För att härefter öfvergå till ansif vande af tiden, då arbetena å de olika nu Tid$m för 
ifrågavarande anläggningama togo sin Sörjan och afslatades, vidtogo arbetena å norra P^^^Mfo 
stambanan, sedan ^ungl. Maj:t såsom ofvan nämnts genom beslut den 20 november 7(iiJe a/ 
1863 fastställt planen for denna bana i dess sträckning mellan Stockholm och Uppsala. arbnetM å 
Arbetena därå bedrefvos därefter så, att denna banlinje kunde invigas den 12 ^n^ifrågavaramde 
tember 1866 och följande dag öppnas for allmän trafik, därvid jämväl den provisoriska <i^ägfimn^r 
stationen, å hvilken utlagts 15 spårväxlar och sidospår till en längd af 7,638 fot, *"' "*' 
torde hafVa varit åtminstone i hufvudsak färdigbyggd. 

Omedelbart efter det Kungl. Majrt den 12 augusti "1864 fastställt planen for 
sammanbindningsbanans hufvudriktning, påbörjades sprängningsarbetena å tunneln under 
Sodermalmf vissa grundläggningsarbeten fÖr de stora broarna samt utfjUnincsarbetena 
vid £lara qö. Grundläggningsarbetena for stationshuset togo sin början våren 1869, 
och på hösten samma år påbörjades terrasseringen for spåren vid Stadsgårdshamnen, 
hvaremot arbetena for Skeppsbrospårets utläggande påboin^es först i bönan af år 1871. 

Arbetena å banan fortginso c^lrefter så, att i'l>orjan af år 1870 banans båda 
hufvudspår från dessutgféning nrån västrä stambanan vid Tanto^atan tiU södra slut- 
punkten for centralbangården voro satta i trafikabelt skick. Daréner utlades ett provi- 
soriskt spår mellan nyssnämnda punkt och norra stationen utanför den blifvande ban- 
hallen, och den 29 januari 1870 passerade ett lokomotiv första gången sammanbind- 
ningsbanan i dess helhet. Banan, som därefter i déh mån sådant kunde ske utan 
hinder for byggnadsarbetena användes för transport af gods och vagnar, öppnades för 
allmän trafik den 17 juli 1871. Skeppsbrospåret var dock icke fullständigt färdigt 
förrän våren 1872. 

Sammanbindningsbanan hade en längd i dess helhet af 10,616 fot, däraf 

broar och viadukter 2,151 fot 

tunnel genom berg 1,438 » 

> > jord 193 > 

bergsprängning öfver 8 fot djup 776 > 

» mindre än 8 » » 675 » 

jordgräfning öfver 8 fot djup 2,082 » 

» mindre än 8 > » 2,113 » 

bankfyllnad öfver 8 fot hög 714 » 

» mindre än 8 > > 474 » 

Summa 10,616 fot 

A centralbangården, hvarest utlagts 5 spår inuti banhallen, ett rundspår utan- 
för banhalleB, straokMide sig mellan TSjb, och Gamla Eungsholmsbrögatorna samt ett 
kortare rundspår i stationens norra del, uppginffo sidospårens sammanlagda längd till 
21,388 fot och q[^växlarnas antal till 16. vid Stadsgårdshamnen och å Skeppsbron 
hade utlagts spår med en längd af tillhopa öfver 3,500 fot. 

Såsom i det i^egående nämnts hade för sammanbindningsbanans utförande först ^o<<(»a<2««*«»o 
beviliat» ett belopp af 3,070,000 riksdaler. Därutöfver hade anvisats till bestridande af ^^^^"i"?' 
de ökade expropnationskostnadema och till forvärfvande af Bergfalkeka huset tillhopa \anmn! 
500,000 riksdaler samt till centralstationshusets uppforande 600,000 riksdaler eller 
således tillhopa 4,170,000 riksdaler. Till detta belopp hade emellertid anläfl;gnings- 
kostnadema icke kunnat inskränkas. På Jämvägsbyggnadssiyrelsens hemställan hade 

8 
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därför Eungl. Maj:t, i enlighet med Rikets ständers vid beviljande af anslag till stam- 
banebyggnadema lämnade tillstånd, genom nådiga brefvet den 1 febroari 1867 med- 
gifvit, att för sammanbindningsbanan finge anyändas de från öfriflni stambanor möjligen 
blifvande behållningar, i den mån dessa uppstode och blefre tifigängliga. Med stöd 
häraf hade för ifrågayarande anläfi^ingar användts ntöfrer de beviljade anslagen ett 
belopp af tillhopa 1,591,613 riksdaler 17 öre. Kostnaderna för sammanbindningsbanan 
i dess helhet nppgingo alltså till sammanlagdt 5,761,613 riksdaler 17 öre. 

Denna kostnadssumma är enligt den öfver bananläggningen förda rakenskapen 

fördelad på följande poster: 

uadersökiingar .!!!! kronor 

byrå- och kontorsatgiffcer » 

tjänstemäns aflöning och reseersättningar 

tillyerkninffar och förrådets underhåll 

kostnadenior ångbogsering 

jordarbeten 

bergsprängning 

kulvertar och afloppstrummor 

viadukter och broar 

väganläggning i banan 

järnvÄrets å Södermalm omläggning 

ialla^ii^ ™. ^. 

bangårdar med byggnader 

stenattagning 

arbetskommenderingar ur armén 

vaktstogor och poswurar 

signaler och telegrafer 

stängsel, grindar och bommar 

sjakrård 

expropriationer 

expropriationsomkostnader 

diverse arbeten och utgifter 

>forvandling8konto> 

»vinst och förlustkonto» 

till fårdica banans komplettering 

andel i Styrelsens öfver statens järnvägsbyggnader förvaltnings- 
kostnader 



17,648: 55 

26,540: 30 

221,400: 80 

152,068: 20 

1,190: 23 

409,690: 59 

441,717: 10 

6,092: 12 

27,982: 84 

102,219: 30 

46,759: 25 

19,103: 97 

259,590: 75 

207,063: 28 

21,333: 93 

207: 90 

3,709: 49 

14,409: 18 

43,701: 16 

1,132,236: 86 

3,791: 41 

46,435: 11 

4,837: 72 

46,342: 08 

25,743: 61 



permanenta byggnader » 

fasta inventarier » 



113,618: 43 
891,546: 12 
1,474,632: 89 



Samma kronor 5,761,613: 17. 

DtnfortoM- Hvad angår den f5r sammanbindningsbanan erforderliga marken har någon upp- 

naaiiMim^cgift ^(.^^ kunnat erhållas å arealen af de enskilda personer eller bolag tillhSriga tomt- 

"^^Z*^ områden, som för denna anläggning voro behofliga. De för sammanbindningsbanan 

marhe». utgifiia köpe- och expropriationsbeloppen jämte expropriationsomkostnadema uppgingo 

tilUiopa till 1,136,028 riksdaler 27 öre«). 

*) Hämti ingär jämväl den fSrlnst, mm gjotdes pi det s. k. Feogenk» huset, hvilken &8tighet 
ecentUgen icke eraordrades for banans ndäggande, men hvars byggnader skadades gwom tunnelanllgg- 
ningen samt därf5r inköptes odi sedennera fötsUdes. 



59 

Fornt är nämndtf hurusom den mark, som af Stockholms stad skulle kostnadsfritt 
upplåtas, beräknades komma att upj^ till 462,189 kv.-fot. Af denna mark utgjorde 
sto, 172 ky.-fot vattenomr&den, som måste utfyllas, och 92,017 kv.-fot fast eller upp- 
fylld mark, däraf 14^2 ky.-fot ffatumark och 77,736 ky.-fot annan fast mark. 

Innan stadsfbllmaktige meddelade sitt beslut om kostnadsfri upplåtelse af mark 
till bananlagffningen, yerkstalldes af stadens drätselnänmd en utredning rörande värdet 
af de områden, som skulle upplåtas m. m. Därvid ansåg nämnden, att värde borde 
åsättas endast den fsuta mark, som icke utgjorde gatuområden ; och uppskattade nämn- 
den denna mark till 373,260 riksdaler, hvarjämte nämnden ansåg, aels att värdet af 
den dispositionsrätt till f. d. Geijerska huset, som af staden afstods, borde beräknas 
till 48,060 riksdaler, dels ock att kostnaderna för inköp af ny plats för järnvågen, an- 
ordnandet af denna plats samt jämli^rets flyttning dit for staden uppffinge till ett 
belopp, som minskadt med värdet af de delar af järnvågens område, hvilka icke upp- 
låtits till sammanbindningsbanan, kunde beräknas till 282,000 riksdaler. Drätselnämn- 
den uppskattade alltså värdet af den förbindelse, staden uti förevarande afseende åtagit 
sig, till 703,310 riksdaler. 

Genom de förändringar i den ursprungliga planen, som vidtoffos dels enligt nådiga 
brefvet den 1 februari 1867 och dels i öfngt vid anläggningens utrorande, kom emeller- 
tid att för banan i viss mån tagas i anspråk annan mark, än som beräloiats. Sålunda 
okades den mark, som utgjordes af vattenområden, till 381,624 kv.-fot, medan däremot 
den, som utgjordes af fast mark och icke var gatumark, minskades med icke mindre än 
28,063 kv.-fot eller tiU 49,672 kv.-fot. ^ 

A andra sidan hafva såväl vid Klara sjö som vid Stadsgårdshamnen Stockholms 
stad tillhöriga vattenområden till betydande omfattning blifvit med järnvägsbyggnads- 
medel utfyllda till fast mark och därefter till staden återställda. Vid Klara sjö ut- 
gjordes såsom af det föregående redan framgått sådcm till staden återställd marK dels 
af strandgatan utmed nämnda £ftrled och deb af en jordremsa utmed Nya Kungsholms- 
bron. Dessa områden, af hvilka det förra uti Jämvägsbyggnadsstyrelsens underdåniga 
skrifvelse den 7 juli 1864 beräknades komma att uppgå till 29,000 kv.-fot, hade enligt en 
af vederbörande stadsingenjör den 3 december lo72 verkställd uträkning ett ytinne- 
håll det förra af 64,0(X) kv.-fot och det senare af 9,184 kv.-fot. Det område, som 
utfyllts i Stadsgårdshamnen beräknades i nyssnämnda skrifvelse af den 7 juli 1864 till 
46,661 kv.-fot (någon närmare uppgift å detta områdes verkliga ytinnehåll grundad 
på en efber anläggningens utförande verkställd uträkning har icke kunnat erhållas). 
Stockholms stad har all&å utan kostnad för staden erhållit vattenområden utfyllda till 
fast mark till en areal, som kan beräknas sammanlagdt till 109,836 kv.-fot. Därjämte 
har med stöd af nådiga brefvet den 1 februari 1867 af statens jämväffar tillhöriga mark- 
områden användts, hvad som erfordrats för åvägabringandet af en kommunikationsled, 
östra Järnvägsgatan, utefter järnvägsområdet mellan Gamla Kungsholmsbrogatan och 
Mäster Samuelsgatan, dock utan att ^aten afhändt sig äganderätten till samma områden* 

Inledandet af nya jSmvBgar till statens jSmvSgsstatioiier i Stockholm. 

Genom beslut den 24 maj 1872 beviljade Kungl. Maj:t Stockholm — Västerås — införandet af 
Bergslagens järnvägsaktiebolag tillstånd att anlägga och till allmänt begagnande upp- ^^^^^^ 
låta järnväg från norra stambanan i närheten ai Karlberg öfver Almarstök, Kalmar- sn-g^agmHå 
sand och Tttergran till någon punkt i närheten af Tillberga kyrka och dänfrån dels jåmvåg, 
ofver Västerås till Köping och dels genom dalgången utmed Strömsholms kanalled till 
Eogelsberg. 
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I koncessionen förekom icke någon bestämmelse om jämTägens förening med stats- 
banan eller om dess inledande till någon statsbanomas station i hnffndstaden. Bolags- 
styrelsen ingick därför sedermera till Eungl. Majd; med »urskild ansökan att fåinl^a 
bolagets järnvåg till norra stationen och att for sådant ändamål få dels ntvidga ondei^ 
byggnaden for statsbanans hufmdspår mellan Karlberg och en ponkt i näriieten af 
norra stationen, så att utrymme erholles for boli^sjämTägens spår bredvid statsbanans, 
och dels, for att en korsning mellan nämnda bada spår sknlle ondyikas, flytta stats- 
banuis spår östenit på den utvidgade underbyg^pwlen. 

Sedan vid forhandlingar, som i anledning häraf ägde mm mellan Trafikstjrelsen 
och bolagsstjrrelsen, fram^tt, att bolaget med sin ansökan tillika aSsett att & med 
vissa tåg ingå jämväl till centralstationen och att & viss trafik där ombesörjd genom 
statsbaneforvaltmngens forsorff, samt att bolapets godstrafik skulle handhafvas å plats 
väster om norra s^tionen, meDan denna och Btocmolms stads onuåde vid stranden af 
Bamhusviken, framställde Trafikstyrelsen uti skrifvelse till EungL Majd^ den 8 februari 
1876 forslag rörande bolagsjärnvagens inledande till norra stationen och centralstatio- 
nen, och blef därefter, sedan såväl bolagsstyrelsen som Trafikstyrelsen ånyo yttrat sig 
i ämnet, i enlighet med Trafikstyrelsens hemställan genom EungL Majits beslut den 
7 april 1876 medgifvet, att beträffande bolagsjämvägens inledimde till Stockholm och 
därmed sammanhängande frågor finge melhm Trafikäyrelsen och bolagsstyrelsen träfllE^ 
öfverenskommelse pa vissa närmare angifha villkor. 

Enligt dessa af Eungl. Ifajrt fastställda villkor skulle bolaget tillåtas att inom 
statsbanans område framdraga sitt hufmdspår från den punkt, åsLr detsamma vid Earl- 
ber^ skulle träffa detta område, till en punkt vid statsbanans lokomotivstall å norra 
stationen och att vid sistnämnda punkt förena det med stambanans då befintliga spår. 
Innan något arbete inom statsbanans område finge foretagas, skulle bolaget dels till 
statens järnv%ar öfverlämna etf for en telegraf- och signalstation a&edt onnråde och 
dels på sin bekostnad hafVa såväl till under- som öfverbvggnad fullbordat samt till 
statens järnvägar öfverlämnat ett nytt hufvudspår, som skulle anläggas på östra sidan 
om det förutvarande spåret« Från det nya hufvudspåret äfvensom från det for stats- 
banan anlaffda sidospåret HU Bamhusviken skulle bolaget få utli^a vissa grenspår 
jämte från dem utgående sido- och manövreringsspår. Trafikstyrelsen skulle ombesörja 
underhåll, bevakning, vagnväxling och signalering inom hela bangårdsområdet» hvaremot 
bolaget skulle bestrida underhåll, bevakning, signalering och växling å inloppsspåret 
samt å de af bolaget väster om hufvudspåren utlagda sidospåren. 

Under vissa bestämda villkor skulle a bolags}äm vägen dagligen tre persontåg fä ingå 
till och tre sådana tåg afgå från centralstationen, därvid resande, ilgods samt post till och 
från bolagets järnväg skulle expedieras af statsbanans tjänstepersonal och uti centralban- 
gårdens expeditionslokaler. Såsom ersättning för tillgodonjutande af de rättigheter, som 
sålunda tillerkändes bolaget, skulle detta till statens järnvägstrafik oi^ga en årl^ 
afgift af 12,000 kronor. Någon ersättning for en gång, motsvarande form&ien for 
järnvägen att erhålla anslutning till stationen, blef det däremot icke bollset ålagdt att 
utgifva, oaktadt betydande kostnader erfordrades for stationemas förändrande. 

Beträffande bolagets fraktgodsrörelse till och från hufvudstaden finge denna icke 
taga tan början» förrän bolaget satt sig i tillfälle att ombesörja densamma på egna 
spår, inom eget område samt vid ^na magasin och lastkajer, och skulle dutligen den 
öfverenskommelse, som i enlighet med Eungl. Maj:ts ifrågavarande beslut komme att 
ingås mellan Trafikstyrelsen och bolaget, gälla tdl och med två år, efter det den- 
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samma blifvii å någondera sidan uppsagd, dock att uppsägning icke skulle få från 
Trafikstyrelsens sida äga ram f5rr än år 1880. 

De af Kungl. Maj:t sålunda fastställda villkoren f5r bolagsjärnyäsens inledande ^><"^<«^;a«<'« 
å Stockholms stationer och för ombesörjandet å centralstationen af bolagsjämTägens ?^^ '^'' 
persontrafik tiUämpades tiU den 1 juU 1879 J^^TifS-^ 

£nligt en från och med denna dag gällande^ icke dagtecknad öfverenskommelse af boiag«t$ 
mellan Trafikstyrelsen och bolagsstyrelsen skulle, jämte det bolagsjärnvägens person- godttra/k. 
trafik i Stockholm fortfarande skulle ombesörjas vid centralstationen, dess goastrafik 
till och från hufvudstaden expedieras vid norra stationen och af statsbanans personal. 
Bolaget skulle i anledning däraf upphöra att hafva egen godsexpedition i Stockholm, och 
dess förutvarande godsstation därstädes med därtill hörande spar m. m. skulle upplåtas 
till fritt begagnande för statsbanans räkning med rätt för Trafikstvreken att efter 
godtfinnande därstädes uppföra lastkajer samt utvidga och förändra sparsystemet i mån 
af behof. Från denna upplåtelse undantogs dock ett bolagets lokomotivstall och kol- 
gård samt ett söder om denna beläget område om 5,000 kv.-fot, hvilket fort&rande 
skulle förblifva under bolagets uteslutande disposition. Underhållet af den del af bo- 
lagets godsstation, som uppläts tiU statsbanans begagnande, med därå befintliga 8{)år 
simlle med undantag beträffande lokomotivvändskifvan och det därifrån till lokomotiv- 
stallet ledande spåret ombesörjas och bekostas af statens järnvägstrafik. Då öfverens- 
kommelsen upphörde, skulle bolaget återinträda uti full disposition af godsstationen, 
hvilken, därest ej annat aftal träffades, då skulle genom statsbaneförvaltningens försorg 
återställas i dess förut befintliga skick. 

^ Såsom ersättning för handhafvandet och expedierande af bolagets trafik vid central- 
stationen och norra stationen samt för vagnväxling och underhåll af bollsets förut- 
varande godsstation skulle bolaget enligt denna öfverenskommeke, som afsåg expedie- 
randet vid centralstationen af tre ankommande och tre ufgående tåg dagligen, enägga 
ett årligt bdom> af 17,000 kronor, däruti inberäknadt det genom KungL Majrts beslut 
den 7 april 1876 bestämda ersättningsbeloppet af 12,000 kronor. 

Sedan efter aftal antalet af de bolagsjärnvägens tåg, som skulle expedieras vid F^råndrmg % 
centralstationen, fått mot särskild ersättning ökas, blef genom skhfvelse den 26 sep- *"!^** ^^ 
tember 1894 den dittills i ämnet gällande öfverenskommelsen i och för betingande af hegagtMiii^ 
fördelaktigare villkor för statsbanan af Järnvägsstyrelsen — såsom styrelsen för statens 
järnvägstrafik dåmera benämndes — uppsagd att upphöra två år efter den 30 sep- 
tember 1894 eller således från och med aen 1 oktober 1896. 

Sedermera verkställdes af särskilda ombud för de båda styrelserna beräkningar 
och uppgjordes förslag rörande de afgifter, som det skulle åligga bolaget att från och 
med sistnämnda dag uti nu ifrågavarande a&eende erlägga, hvilket förslag bolagssty- 
relsen uti skrif velse den 17 december 1895 förklarade sig godkänna. Därjämte upp- 
fjordes likaledes af ombud för styrelserna förslag till öfverenskommelse rörande vill- 
oren jämväl i öfrigt för begagnandet för bolagsjärnvägens räkning af de båda 
stationerna. 

Einligt dessa förslag, hvilka visserligen icke ledde till något formligen under- 
skrifvet kontrakt, men hvilka dock såväl med afseende å afgiffcemas belopp som jämväl 
i öfrigt jEftktiskt lände till efterrättelse, skulle bolagsjärnvägens persontrafik expedieras 
vid centralstationen och dess godstrafik vid norra stationen, hvarjämte statens växlings- 
eller rangeringsstation vid Tomteboda finge begagnas för bolagsjärnvägens räkning. 
Hvad som enugt närmast föregående öfverenskommelse stadgato om gemensamt be- 
gagnande af omiadena vid norra stationen, om bolagsjärnvägens uteslutande disposition 
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af viss mark samt om skyldighet för statsbanan att underhålla de befintliga, fl^eraen- 
samt använda anläggningarna skulle fortfarande gälla, hyarjämte åt bolaffet föroeholls 
lämplig plats inom norra stationens område, för att bolaget i händelse af behof därsfö- 
des skulle kunna expediera sådana särskilda bantåg, som bolagsstyrelsen funne skäl att 
anordna för lokaltrafik till och från orter i närheten af hufvudstaden eller eljest an- 
såge behöfliga. Vid centralstationen skulle £1 expedieras dagligen 12 af^ående och 
10 ankommande tåg. D&rutöfver finge tågantalet okas endast efter särskildt därom 
träffadt aftal, med rätt dock för bolaset att, om det erforderliga antalet t^ icke kunde 
expedieras vid centralstationen, låta det öfverskjutande antalet inså på ocn utgå från 
norra stationen. Såsom ersättning för handhafvandet och expe£erandet af bolagets 
trafik vid ifrågavarande stationer skulle bolaget erlägga en årlig afgifb af 36,000 kro- 
nor, och såsom godtgorelse för den vagnväxhng, som med statsbanans lokomotiv ^de 
rum inom det gemensamma området vid norra stationen och den därtill hörande väx- 
lingsstationen vid Tomteboda, ett årli^ belopp af 6,000 kronor. Den för stationens 
begagnande m. m. utgående årliga a^ften SKuUe alltså uppgå tillhopa till 42,000 
kronor. 
Nff öfvwtM- Emellertid hade Kungl. Majd; genom nådigt bref den 31 oktober 1896, jämte det 

AMiincl«e ''^Eungl. Maj:t fastställt allmänna {rrunder för bestämmande af de enskilda jämvä^nes 
*" ^nti^^af a%ift©r för begagnande af statsoanestationer, anbefallt Järnvägsstyrelsen att vidtaga 
Maira2«ia<io- erforderliga åtgärder, för att de sålunda stadgade grunderna måtte blifva tillämpade 
nen m. m. i afseende å alla de stationer, aneående hvilka särskilda bestämmelser icke blefve af 
Kungl. Maj:t efter framställning af styrelsen meddelade. 

I anledning häraf uppsade styrelsen genom skrifvelse den 25 juni 1897 till upp- 
hörande två år efter utgången af juni månad 1897 eller den 30 juni 1899 den öfverens- 
kommelse, som enligt hvad nyss nämnts kunde i a&eende å ersättm*ngen för statio- 
nemas begagnande m. m. anses hafva blifvit träffad, och som jämväl i ömgt tillämpats. 
Genom nyss berörda nådiga bref den 31 oktober 1896, hvars stadganden fortfa- 
rande skola tillämpas, har Kungl. Maj:t förordnat, att såsom allmänna grunder för be- 
stämmande af ensKilda järnvägames afj^fter för begagnande af statsbanestationer skall 
gälla, att den ersättning, en enskild järnväg skall utgifva för rätten till gemensamt 
begapande af en statsbanestation, skall vara af tvåfaldig art, nämligen aels en er- 
sättning för en gång motsvarande förmånen för järnvägen att erhålla anslutning till. 
stationen och dels en årligen återkommande ersättning motsvarande förmånen för järn- 
vägen att få sin trafik & stationen ombesörjd genom statsbaneförvaltningens försoi^. 
Ersättningen för en gång skall utgå under den form, att privatbanan skall tillför- 
bindas att gälda samtliga af anslutningen föranledda kostnader, med skyldighet där- 
jämte för banan att vid blifvande utvidgning af stationen för gemensamma ändamål 
deltaga i fulla beloppet af de kastnader, som däraf förorsakas, efter det förhållancief 
hvari den anslutande banans trafik vid stationen står till hela ti^fiken därstädes, beräk- 
nadt på sätt, som bär nedan skall närmare angifvas, dock att bestämmelsen om den &r 
en gång utgående ersättningen icke i vidare mån skall vinna tillämpning å redan an- 
slutonde banor, än att i de nya kontrakt, som med dessa banor kunna komma att upp- 
göras, stadgande skall intagas om skyldighet för vederbörande bana att deltaga i blif- 
vande kostnad för stationens utvidgning för gemensamma ändamål efter nyss angifna 
fördelningsgrund . 

Beträfiande den årligen återkommande afgiften skall densamma ui^å under tre 
särskilda titlar nämligen dels såsom förvaltningsbidrag i egentlig mening, dels såsom 
bidrag till kostnaden for underhåll af lokaler och i öfrigt gemensamt begagnade anlägg- 
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nin^r Tid stationen och dels såsom bidrag till kostnaden för ombesörjande af vagn- 
TaxTing Tid stationen njedelst särskildt TäxellokomotiT eller såsom sådant anTändt reserT- 
iokomotiT. Det egentliga förTaltningsbidraffet skall bestammas i den ordning, att^ 
sedan från stationsäostnaden — d. t. s. trafikafdelningens utgifter för personalens aflo- 
ning samt förbrukning af materialier och underhåll af iuTentarier — under ett år 
dragits dels kostnaden för nattjänst och annan tjänstgöring, som å stationen kan erfor- 
dras allenast för endera banans räkning, dels ock tjugufem procent af återstående beloppet, 
hTilken del det åligger statsbanan att epsam TidKännas, den anslutande banan sbiU del- 
taga i återstående kostnadsbeloppet i det förhållande, hTari samma banas trafik å sta- 
tionen står till hela trafiken därstädes. Detta skall beräknas med hänsyn till l:o) an- 
talet ankonina och afsända tåg, 2:o) antalet till- och af kopplade godsTagnar, 3u>) an- 
talet il- och fraktgodsexpeditioner och 4:o) antalet försålda personbiljetter å hTardera 
banan, allt under samma år sålunda, att medeltalet tages af de fyra olika tal, som Tid 
beräkningen erhållits för betecknande af den enskilda banans andel i trafiken/ men i 
de £bJ1, där på grund af särskilda trafikförhållanden en eller flera af faktorerna finnas 
böra tillmätas större betydelse än de öfriga, med de modifikationer, som däraf kunna 
föranledas; odi bör bidraget, som må lämpligen afrundas, fastställas att årligen utgå 
under en tid af 5 år, därnd till grund för beloppets bestämmande skall läggas för- 
hållandena under året näst före femårsperiodens början. 

Bidraget till kostnaden för underhåll af gemensamt begagnade lokaler och an- 
läggningar skall, likaledes fixeradt för femårsperiod, bestämmas efter banans andel i 
stationens trafik, fastställd på sätt för det egentliga förTaltningsbidragets beräknande 
föreskrifTits, dock att det kostnadsbelopp, som lägses till grund för beräkningen, skall 
•utgöra medeltalet af fulla beloppet af underhållskostnaden för de 5 år, som närmast 
föregått den femårsperiod, för hTilken fixeringen äger rum. 

För begagnande af Tid föreningsstation placeradt, statsbanan tillhörigt Täxlings- 
lokomotiT eller såsom sådant auTändt reserTlokomotiT skall slutligen af den enskilda 
banan utgifTas ersättning sålunda, att kostnaden för lokomotiTet under ett år fördelas 
mellan banorna efter antalet till-^ och af kopplade godsTagnar, hTarefter det såsom en- 
skilda banans andel sålunda erhållna beloppet fastställes att årligen utgå under en tid 
af tre år, därrid till grund för fixeringen läggas förhållandena under året närmast före 
treårsperiodens början. 

i enlighet med dessa bestämmelser upprättade JämTägsstyrelsen efter förhandling 
med styrelsen för Stockholm-Väster&s-fiergslagens nya larnTägsaktiebolag, hvilket 
bolag dåmera Tar ägare af ifrågaTarande järnTäg, förslag till kontrakt rörande rätt för 
bolaget att för dess järnTäg begagna sig af Stockholms centralstation och Stockholms 
norra station jämte TäxelsUttronen Tid Tomteboda äfTensom att på dessa stationer få 
järnTägens trafik ombesörjd genom statsbanans personal. Enligt detta kontraktsförslag, 
som af JämTägsstyrelsen undertecknades den 31 december 1901, skulle statsbanan fort- 
farande äga att disponera det område i kTarteret Palmen, i kontraktet angifTet till 
15,162 kT.-meter, som ursprunglis^en utgjort bolagajämT^ens godsstation, f^ör uTtt- 
janderätten till detta område skulle dock enligt förslaget från statsbanans sida erläg- 
gas en årlig arrendeafgift af 5,000 kronor, hTaijämte bolaget skulle äga att för sm 
-del uteslutande disponera Tiss statsbanan Tid norra stationen tillhörig mark. I fråga 
om den afgift, som af bolaget skulle utcifvas för stationemas begagnande, skulle det 
egentliga förTaltningsbidraget och undemållsbidraget för centrsästationen och norra 
^tionen bestämmas på sätt i kunffl. brefTet stadgades, dock beträfhnde det egentliga 
förTaltningsbidraget med de modifikationer, som af de å ifrågaTarande stationer rådande 
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särskilda trafikförhållanden kunde påkallas. För begagnandet af Tomteboda Täzlings- 
station skulle ersättning utgå med belopp motsvarande den direkta kostnad, som bolags- 
järnvägens begagnande af stationen kunde beräknas förorsaka statsbanans trafik- ocb 
banafdelningar. Ersättningen for begagnande af de vid stationerna placerade växlings- 
och reservlokoraotiyen skulle utgå i enlighet med nådiga brefvets bestämmelser. 

För femårsperioden från och med den 1 juli 18£& skulle bolagsjämvä^ens andel 
i centralstationelus och norra stationens trafik — beräknad på sätt oivan angifvits men 
med iakttagande däraf, att med hänsjn till det jämforelseyis mindre arbete nied biljett- 
försäljning och resgodsexpedition m.' m.» som lokaltågen förorsakade, 4 lokaltåg skulle 
beräknas lika med ett vanligt tåg — fastställas till 16 procent af hela trafiken å statio- 
nerna, och afgiftema i deras helhet for de tre stationemas begagnande skulle under 
femårs- resp. treårsperioden från och med nämnda dag uppgå tiU följande belopp näm- 
ligen: för valtningsbidraget i egentlig mening till 66,100 kronor, underhållsbidraget till 
11, 200* kronor och bidraget till kostnaden för växlings- eller reservlokomotiv till 11,000 
kronor eller tillhopa till 78^300 kronor. 

Beträffande bolagets skyldighet att deltaga i blifvande utvidgningar af ifråga-» 
varande stationer fanns i enlighet med stadgandena i nådiga bref vet i kon&aktsförslagei 
under § 13 punkt 2 intagen den bestämmelsen, att, därest vid någon af förenämnda 
stationer utvidgning för gemensamma ändamål af stationsområde, spårsystem och andra 
anläggningar samt byggnader framdeles skulle blifva af nöden, bolaget skulle deltaga 
i fulla beloppet af de kostnader, som däraf kunde förorsakas, efter den fördelning^rund^ 
som vid senaste beräkning af förvaltningsbidraget tillämpats. 

Efter erhållen del af det sålunda upprättsäe kontraJctsförslaget fö«rklarade bolags- 
styrelsen i skrifvelse den 28 januari 19C6, att bolagsstyrelsen icke hade något att erinra 
mot de föreslagna afgiftema eller kontraktsförslaget i öfrigt med undantag af sist- 
berörda bestämmelse. Med afseende å denna ansåg bolagsstyrelsen emellertid, att då 
betvdande omgestaltningar af statsbanans stationer i Stockholm vore förestående, om 
hvilkas omfattning ej annat vore kändt, än att desamma komme att betinga mycket 
betydande kostnader, bolagsstyrelsen icke kunde utan vidare tillförbinda bobget att i 
enlighet med den i § 13 punkt 2 af förslaget till öfverenskommelse intagna bestäm- 
melsen i viss proportion deltaga i bestridandet af dessa kostnader. Bolagsstyrelsen 
förklarade sig därför kunna godkänna kontraktsförslaget endast under förbelÅll be- 
träffande nyss angifna stadgande, att bolagsstyrelsen, dä fråga om utvidgning för ge- 
mensamma ändamål af stationsområde, spårsystem, andra anläggningar eller byggnaaer 
å någon af ifrågavarande stationer kunde komma att uppstå, skoUe med Järnvägs- 
styrelsen få träf^ särskild öfverenskommelse, rörande pa hvad sätt och med hvilket 
belopp bolaget borde deltaga i bestridandet af kostnaderna därför. 

Järnvägsstyrelsen fann sig visserligen icke äga befogenhet att mot den i nådiga 
brefvet den 31 oktober 1896 uti förevarande afseende gifna föreskrift godkänna bolags- 
styrelsens reservationsvis framställda yrkande, men ansåg, att de utvidjg^ningar och foiv 
ändringar af förevarande stationer, som förestode, gifvetvis måste blifva af den om- 
fattning och komma att betinga sådana kostnader, att Mgan, om och i hvilken mån 
bolaget borde i dem deltaga, rimligtvis syntes böra göras till föremål för särskild för- 
hanSing mellan Järnvägsstyrelsen och bolagsstyrelsen. Järnvägsstyrelsen ingick där- 
för till Kungl. Maiit med hemställan om bemyndigande att antaga det af h>lagssty- 
relsen uppstauda villkor för godkännande för bolagets räkning af ifrågavarande förslag 
till öfverenskommelse, och blef denna hemställan genom nådigt bref den 14 mars 1902^ 
af Eungl. Maj:t bifallen. 
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I anledning bäraf bar Jamvägsstyrelsen Bedermera låtit med bolagsstyrelsen inleda . 
underhandlingar rörande bidrag från bolacets sida för utförandet af de provisoriska 
stationsanordningama vid centrästationen ocn norra stationen samt af den nu atförda 
mindre rangeringsbangården vid Tomteboda. Desda underhandlingar hafva emellertid 
ännu icke afslutats. 

För treårsperioden från och med den 1 juli 1902 till och med den 30 juni 1905 
har afgiften för begagnandet för bolagcrjämvägens räkning af våzlin^s- eller reserv- 
lokomoiiT fastställts till 15,300 kronor. Förraltningsbidrag i egentlig mening samt 
underhållsbidrag för femårsperioden från och med den 1 juli 1^)4 tiU och med den 
30 juni 1909 har ånnn ej fiiststållts. 

Vid anffifTandet af de banor, som inledts till Stockholms stationer, bör vidare näm- AtOäggandti 
nas den af staten anll^sda Yärtabanan. Denna bana har visserligen icke nämn-Af ^^^i^vbanaA 
Tärdt inrerkat på de förut befintliga stationernas i Stockholm omfattning och be-^^^Jj^ ^^ 
skaffenhet, men i stallet har den föranledt tillkomsten af de i fråga om hufvudstadensz^tta Vårtan, 
bangardsanordningar så betydelsefulla Tomteboda rangeringsbangård och Norrtulls 
station. 

Uti underdånig skrifveke den 25 juni 1875 fäste Trafikstyrelsen uppmärksamheten 
på angelägenheten att åstadkomma en förbindelse mellan de till hufvudstaden inkom- 
mande järnvägame och en hamn vid Saltsjön, vid hvilken tillräckligt utrymme funnes 
jämväl för upplag af gröfre gods, något som icke vore förhållandet vid Stadsgårds- 
hamnen. I anledning näraf erhöll styrelsen, i enlighet med styrelsens därom gjorda 
hemställan, genom nådigt bref den 2 juli 1875 bemyndigande dels att verkställa un- 
dersökningar för en järnvägsförbindelse mellan statens järnvägar och lämplig hamn- 
plats vid Saltsjön inom Stockholms stads område eller i dess närmaste grannskap dels 
ock att inleda underhandlingar med Stockholms stadsfullmäktige i fråga om hamn- 
anläggning vid den blifvande järnvägens slutpunkt vid Saltsjön. 

Lfber verkställda undersökningar samt förhandlingar med representanter för stads- 
fullmäktige aflämnade Trafikstyrelsen med underdånig skrifvelse den 17 februari 1877 
fullständigt förslag i ämnet. Enligt detta förslag skulle en hamn anläggas vid Lilla 
Yärtan, hvilken anläggning skulle utföras af staden och på dess bekostnad med skyl- 
dighet för staten att dels kostnadsfritt upplåta den därför erforderliga marken och dels 
såsom bidrag till koetnaderna för vissa arbeten vid hamnanläggningen till staden utgifva 
100,000 kronor. Till denna hamn skulle genom statens försorg ledas järnväg med ut- 
gångspunkt dels från en hållplats, som skulle anläggas ungefar midt för Karlberg 
siot^ och dels från en uppställnings- och rangeringsbangård strax norr om Earlberg vid 
Tomteboda, hvilken sistnämnda anläggning styrelsen ansåg nödvändigtvis böra i 
sammanhatig med järnvägsbyggnaden komma till utförande för att icke vagnar till 
och från hamnen vid Yärtan, hvilka ankommit eller skulle afgå med norra stambanan 
eller Stockholm — Västerås — Bergslagens jämräg, skulle onödigtvis behofva föras fram 
och tillbaka mellan Earlberg och norra stationen samt upptaga spårutrymmet å 
sistnämnda station. Eostnadema för järnvägsanläggningen, hvilka beräknats till 
1,250,000 kronor, skulle gäldas af staten med skyldighet för staden att kostnadsfritt 
upplåta den stadens mark, som erfordrades för anläggningen, och hvilken beräknades 
till 101,599 kv.-fot. 

I anledning af Trafikstyrelsens hemställan i ämnet föreslog Eungl. Maj:t i pro- 
position till 1878 års Riksdag, att Riksdagen måtte besluta, att för statens räkning 
en järnväg af normal spårvidd skulle i hufvudsaklig öfverensstämmelse med Trafik- 
styrelsens förslag anläggas &ån norra stambanan vid Earlberg till Lilla Yärtan, att såsom 
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med Järnvägsstyrelsen, tills vidare betjäna trafiken jämväl å bolagets järnväg. På 
grund af ett af de villkor, som Stocknolms stadsfullmäktige uppställt, for att stads- 
fullmäktige, äfven for det fall att bolagsjärnvägen färdigbyggdes endast å sträckan 
Nynäs — Ålfsjö, skulle vidhålla den räntegaranti, staden iklädt sig for ett bolagets 
obligationslån, kunde bolaget for det dåvarande icke frånträda koncessionen, i hvad 
den afsåg sträckan mellan Alfsjö och Stockholms stads gräns vid Liljeholmen. Bolags- 
styrelsen anhöll därför, att Eungl. Mai:t måtte medgifva, att den koncessionerade järn- 
vägen mellan Nynäshamn och Stocknolms stads gräns finge delas i två järnvägar. 
Genom Eungl. iäAjita beslut den 30 augusti 1901 bifölls denna bolagets anhållan, och 
Eungl. Maj:t medgaf alltså, att ifrågavarande järnväg finge delas uti två särskilda järn- 
vägar, omfattande den ena l»nsträckan från Nynäs kimn till Älfsjö jämv^sstation och 
den andra bansträckan från denna station till Stockholms stads gräns vid Liljeholmen, be- 
träffande hvilken sistnämnda järnväg tillika foreskrefs, att aroetet å densamma skulle 
tam sin början den 1 maj 1902. Sedermera har frågan om järnvägsanläggningens 
utförande jämväl å denna sträcka gjorts beroende af de ifrågasatta forändrade anord- 
ningarna vid statsbanestationema i Stockholm. Eungl. Maj:t har nämligen genom 
res<Hution den. ,7 november 1902 medgifvit, att med påbörjandet af arbetet å järn- 
vägen mellan Älfsjö och Stockholms stads gräns vid Liljeholmen finge anstå tills vidare, 
och intill dess sex månader förflutit, mer det plan fÖr statens järnvägars nya 
stationsanordningar i och invid Stockholm blifvit fastställd, eller Eungl. Maj:t eljest 
finner skäl annorlunda bestämma, med skyldighet for bolaget att sedermera låta sa 
bedrifva arbetet å järnvägsanläggningen, att järnvägen kan vara färdig att for trafik 
upplåtas senast ett är efter arbetets paoörjande. 

Stockholm — Nynäs järnväg har således icke inledts vare sig å Stockholms södra 
station eHer Liljeholmens station. Däremot har enligt en den 23 och den 30 maj 1901 
dagtecknad öfverenskommelse bolaget medgifvits tillstånd att vid Älfsjö station ansluta 
sin järnväg till statsbanan, och sedan aftal träffats dels om provisoriskt begagnande fÖr 
bolwsjärnvägens räkning af sistnämnda station dels ock om rätt for bolaget att i vissa 
statsbanans tåg inkoppla bolagsjärnvägens vagnar for införande till centralstationen, 
har i öfverens^ämmelse med de i ofvannämnda nådiga bref den 31 oktober 1896 fast- 
ställda grunder öfverenskommelse, som af Järnväg^sstyrelsen undertecknats den 10 
februari 1903, blifvit ingången angående stationens oegagnande för Stockholm — Nynäs 
järnvägs räkning och rörande ombesörjandet därstädes af denna järnvs^s trafik genom 
statsbaneförvaltningens forsorg. 



Mindre genomgripande förändringar af statiomsanordningarna i 

och invid Stockholm. 

Centredata- Under tiden efter sammanbindningsbanans och de olika stationemas i Stockholm 

tionenå bygg- tillkomst haf va, med hänsyn till den hastigt växande trafiken, betydande kostnader 
noder, såsom naturligt är nedlagts å dessa anläggningar icke endast for utförande å dem af 
sådana arbeten, som hufvudsakligen äro att betrakta såsom underhållsarbeten, utan 
jämväl for sådana, som inneburit mer eller mindre väsentliga förändringar af de ur- 
sprungliga anordningarna. 

Sålunda har beträffande sådana arbeten af sistnämnda slag, hvilka a&ett central- 
stationens byggnader, och som varit af mera väsentlig betydelse, 1871 års Riksdag fÖr 
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åren 1871 och 1872 beriljat anslag a tillhopa 85,000 riksdaler till inredande i stations- 
huset af ämbetslokaler for Trafikstyrelsen. 

Med anledninff hnfvadsaUigast däraf att ntrymmet i centraktationshuset allt mera 
visade si^ otilliacklist for de tjanstelokaler, som därstädes måste inrymmas i husets 
bottenvåning, uppfördes sedermera en särskild byggnad eller annex till stationshuset. 
Hvad angår de anslag, som beviljats for denna bygguad hade, såsom här nedan vidare 
sbdl angifvas, for utvidgning af norra stationen for år 1878 anvisats ett belopp af 
85,000 kronor. Detta anslag var afsedt att användas till inköp af ett allmänna oarn- 
husinrattningen tillhörande område, af hvilket en mindre del erfordrades för norra 
stationen, och den återstående, hufvudsaUiga delen skulle användas till gata utanför 
norra godsmagasinet. Sistnämnda mark skulle öfverlåtas på Stockholms stad i ut- 
byte mot vissa staden tillhöriga, vid bangårdsområdet belägna markområden. Nå- 
got sådant utbyte kom ej till stånd, h varemot Trafikstyrelsen öfverlät på staden rätten 
att forvärfva det till gata afsedda området. Bärigenom uppstod ett öfverskott å det 
beviljade anslaget, up^fående till något öfver 70,000 kronor. Med anmälan häraf an- 
höll Trafiksjyrelsen uti underdånig skrifvelse den 26 mars 1878 att få använda detta 
öfverskott till att for en i lika om icke ännu högre grad erforderlig utvidgning af 
centralstationen forvärfva de tre vid Klarabergs- och Mäster Samuelsgatoma belägna 
fastigheterna n:r 11, 12 och 16 i kvarteret Svanen, hvilka tillhopa utgjorde en fyr- 
sidig figur om 23,595 kvadratfot och med en sida af 182 fot gränsaoe omedelbart 
intill bangårdsområdet. Denna hemställan bifölls genom beslut den 3 maj 1878 af 
Kungl. Majri:, som tillika förklarade sig på anmälan af Trafikstyrelsen vilja till den 
därener kommande Riksdagen göra den framställning, som för slutligt ordnande af 
frågan om de utfasta köpeskillingames gäldande kunde finnas erforderlig. 

Sedan nyssberörda besparade belopp blifvit för ändamålet fullständigt användt, 
erfordrades till bestridande af kostnaderna för fastigheternas förvärfvande ytterligare 
«tt belopp af 170,000 kronor. Trafikstyrelsen ingick därför till Kungl. Maj:t med skrif- 
velse den 7 januari 1879, däruti styrelsen anhöll om utverkande af anslag å sistnämnda 
belopp till gäldande af återstående köpesumman. Därjämte framhöll styrelsen uti 
samma skrifvelse, hurusom det med nödvändighet erfordrades för fyllande af behofvet 
af okadt utrymme vid centralstationen, att å dessa tomter uppfördes för järnvägens 
räkning en by^nad, i hvilken skulle inrymmas expedition och magasin for ankom- 
mande ilgods, tullexpedition, postexpedition, väutsal for de blifvande lokaltågen till 
Yärtan, tjänstelokaler for första och lemte distriktens ban- och maskinafdelningar samt 
desantom bosiSllsvåningar for vissa befattningshafvare. En for detta ändamål i två 
våningar uppförd ^ byggnad skulle betinga en kostnad af 300,000 kronor. Styrelsen 
föreslog emellertid, att byggnaden måtte uppforas med ytterligare två våningar att 
användas till bostälkvåningar for styrelsens chef, öfverdirektören för maskinafdelningen, 
för hvilken bostad icke funnes i centralstationshuset, äfvensom för vissa befattnings- 
hafvare, hvilkas ständiga närvaro intill centralstationen erfordrades. Kostnaden fÖr hu- 
sets uppförande skulle då uppgå till 400,000 kronor. 

I enlighet med Trafikstyrelsens hemställan föreslog Kungl. Maj:t i proposition till 
1879 års Kiksdag, att Riksdagen måtte anvisa dels 170,000 kronor till gäldande af de 
återstående köpeskillingsbeloppen för de inköpta fastigheterna i kvarteret Svanen och 
dels 4iX)fiOO kronor for uppforande af en annexbyggnad till centralstationshuset. 

Riksdagen anvisade det för fastigheternas förvärfvande erforderliga återstående be- 
loppet att utgå under år 1879. I fråga om anslaget till annexbyggnadens uppförande 
anförde Riksdagen i sin i ämnet till Kungl. Maj.*t afiåtna skrifvelse, att som frågan, 
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om och i hvilken utsträckning ämbets- och tjänstemän vid statens järnvägstrafik borde 
vara med fria bostäder försedda, då ännu icke blifvit slutligen pröfvad, Riksdagen varit 
i saknad af ledning för bedömandet af det utrymme, som för sådant ändamål kunde i 
staten tillhöriga byggnader erfordras, och således ej heller kunnat profva lämpligheten 
af förslaget till tomternas bebyggande. Yid sådant förhållande och då kostnaden f5r 
den tillämnade byggnaden vore väsentligen beroende af det utrymme, som där erfor- 
drades for nämnda slag af lägenheter, hade Riksdagen funnit sig for det dåvarande 
icke böra bevilja några medel för berörda ändamål. 

Uti skrifvelse angående nya byggnader och anläggningar vid statens järnvägs* 
trafik den 13 december 1880 förnyade Trafikstyrelsen sin framställning om uppförande 
af en annexbyggnad till centralstationshuset a järnvägens tomter i kvarteret Svanen 
för en kostnad af 400,000 kronor. Sedan Eungl. Maj:t genom beslut den 23 december 
1880 afsiort frågan om fri bostad för befattningshafvare vid statens järnvägstrafik, hem- 
ställde Eungl. Maj:t i propositionen till 1881 års Riksdag angående statsverkets tillstånd 
och behof om beviljande af ett anslag å 400,000 kronor för angifna ändamål. Med 
bifall härtill anvisade Riksdagen till uppförande af en annexbyggnad till centralstations- 
hnset för åren 1882 och 1883 ett belopp af tillhopa 400,000 kronor. 

Slutligen har för år 1900 anvisats 40,000 kronor till en provisorisk tillbyggnad 
till centralstationshusets södra flygel. 
Norra Hvad angår byggnaderna å norra stationen, var det uppenbart, att som vid cen- 

^^'^^^^T* tralstationen icke fanns uppfördt något lokomotivstall, samt efter sammanbindnings* 
byggnader, jjimmjg öppnande alla bantåg till och från Stockholm ankommo till och afgingo SAn 
centralstationen, det å den provisoriskt anlagda norra stationen uppförd» lokomotiT- 
stallet för 6 lokomotiv skulle visa sig alltför inskränkt för trafikens behof af daffligen 
tjänstgörande lokomotiv. Under anförande häraf samt med framhållande tillika, nuru- 
som den plats, där lokomotivstallet vore beläget, vore för trång samt grunden där 
dålig, anhöll Trafikstyrelsen uti underdånig skrifvelse den 7 juni 1873 om bemyndigande 
att få för en framtida lokomotivstallbyggnad förvärfva ett allmänna bamhusinrättnin'* 
gen tillhörigt område i kvarteret Röda Berget, bet^knadt till 108,173 kv.-fot, &r ett 
belopp af 54,000 kronor. Genom nådigt bref den 20 juni 1873 bemyndigades styrel- 
sen att med allmänna barnhusinrättningen träffa aftal om inköp af berörda område 
for angifna beloppet, h vilket skulle utgå af trafikmedlen för år lo73. 

Sedermera anvisade Kungl. Majrt på hemställan af Trafikstyrelsen för år 1874 ett 
belopp af 75,000 kronor för uppförande af ett nytt lokomotivstall, och som det visade 
sig, att det nya lokomotivstallet skulle komma att med sitt ena hörn skjuta in på en i 
samma kvarter belägen, enskild person tillhörig fastighet, blef Trafikstyrelsen på därom 
gjord hemställan genom nådist bref den 21 augusti 1874 bemyndigad att inköpa jämvU 
denna fastighet, nvilken hade en areal af 43,3&0 kv.-fot och efter ett pris af 75 öre 
för kv.-fot betingade en köpeskilling af omkring 32,500 kronor. För flyttning af det 
äldre lokomotivstallet samt för uppförande af en vattenstationsbyggnad m. m. anvisadee 
därefber för år 1875 särskilda belopp af tillhopa 45,000 kronor, hvarjamte slutligen f&r 
år 1876 anvisades för tillbyggnad af lokomotivstallet samt för. komplettering af det- 
samma särskilda belopp om tillhopa 100,000 kronor. 

Jämväl de vid norra stationen uppförda provisoriska godsmagasins- och stations» 
husbyggnaderna måste natnrligen med trafikens utveckling visa sig alldeles oiillräok- 
liga. På hemställan af Trafikstyrelsen blef därför af Kungl. MajH; för år 1876 anvi- 
sad t ett belopp af 200,000 kronor att användas — förutom till utläggning af flera spfcr 
för beredande af erforderligt större utrymme vid stationen — hufvudst&hgen till xxpp^ 
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förande af två nya godsmaffasin, hvartdera 300 fot långt och 60 fot bredt af resvirke 
och bekladt med vägig, galvaniserad pl&t. För utvidgning af dessa byg^mader hafva 
sedermera för åren 1884, 1893 och 1900 anvisats tillhopa 52,500 kronor, vidare hafva 
för åren 1877 och 1878 beviljats anslag å tillhopa 35,000 kronor till uppförande af en 
förrådsbyggnad for femte trafikdistriktet, för hvilken byggnads utvidgning for år 1884 
ytterligare anvisats ett belopp af 18,000 kronor. Slutligen har också för åren 1892 
och 1894 anvisats for uppförande af ett nytt godsexpeditionshus tillhopa 145,000 
kronor. 

Betra£fande öfriga byggnader å stationen har for år 1879 beviljats ett anslag å 
35,000 kronor for uppförande af en mindre reparationsverkstad, för hvars tillbyggnad 
därefter för åren 1890 och 1891 anvisats tillhopa 22,000 kronor, hvarförutom mindre 
belopp utgått för anläggning af vagnvågar, vattenkastare ro. ra. 

De belopp, tillhopa 40,000 riksdaler, som enligt hvad ofvan niimnts för åren 1871 Centrautaiio- 
och 1872 anvisats tiU förändring af norra stationen till permanent godsstation samt i^f^^oeh norra 
sammanhang därmed erforderliga förändringar af snårsystemen å centralstationen och'^^^,^^^^^' 
norra sttttionen, hade naturligtvis kunnat förslå enaast till de allra nödvändigaste an- oeh »påran- 
ordningarna. TiU fortsättande medelst spårutlägffningar vid £lara sjö och vid norra ordningar. 
stationen samt uppförande af en 710 fot läng lastEaj vid denna station af de för ända- 
målet erforderliffa anläggningarna, hvilka kunde anses endast hafva påbörjats, anvisades 
för år 1874 ett belopp af 50,000 riksdaler. 

Emellertid erfordrades såväl med hänsyn till trafiktillväzten som ock särskildt 
för att Stockholm-^ Västerås — Bergslagens järnväg skulle kunna inledas å stationerna 
en mera genomgående förändring ocn utvidgning af spårsystemen å samma sta- 
tioner, afseende dels att förbinda det förutvarande spårsystemet med de redan 
uppförda och ytterligare beslutade nya lokomotivstallsbyggnaderna och med de ut- 
med Bamhusvikens strand befintliga upplagsplatserna, dels att tillgodose behofvet 
i allmänhet af flera spår för stationsrörelser o. d. och dels att erhålla nödig och 
bekväm uppställningsplats för vagnar, hvilka lossades från eller lastades med så- 
dana varor, som icke vore föremål för magasinering. Genom nådigt bref den 26 
februari 1875 fastställde Eungl. Maj:t en af Trafikstvrelsen uti ifrågavarande afseende 
upprättad plan till utvidgning af norra bangården i Stockholm. Enligt denna plan erfordra- 
des, att med bangårdsområdet införlifvades dels vissa delar af de enskilda personer till- 
höriga fastigheterna n:r 37 och 38 i kvarteret Lagerbärsträdet om tillhopa omkring 
8,900 kv.-fot, dels ett Stockholms stads gasverk tillhörande område i kvarteret Lager- 
l^rsträdet, utgörande omkring 14,000 kv.-fot, dels åtskilliga Stockholms stad tillhöriga 
områden i kvarteren Röda Berget, Barnhuskällaren och Barnhuset jämte en del uf 
Barnhusträdgårdsgatan, utgörande tillhopa omkring 82,000 kv.-fot, dels ock ett all- 
männa barnhusinrättningen tillhörigt område i kvarteret Barnhuset om 15,100 kv.-fot. 
De för stationsutvidgningen erforderliga områdena uppgingo alltså tillhopa till omkring 
120,000 kv,-fot. Kostnaden för förvärf af dessa områden beräknades kunna nedbrin- 
gas till 90,000 kronor därigenom, att vissa delar af de för ändamålet behöfliga, Stock- 
holms stad tillhöriga områdena syntes kunna förvärfvas genom byte. För områdenas 
planering samt för behöfliga vatteuafledningsarbeten beräknades kostnaderna till 45,000 
kronor, och för spåranordningar, uppförande af lastkaj m. m. antogs en summa af 
110,000 kronor vara erforderlig. 

Förenämnda belopp anvisades af Kungl. Maj:t genom nyssberörda nådiga bref den 
26 februari 1875 att med 155,000 kronor för 1876 och med 90,000 kronor för år 1876 
utgå af trafikmedlen, under villkor att dessa utgifter icke föranledde minskning uti 
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den behållning, som enligt riksstaten skulle for dessa år af trafikmedlen tillfljta. 
statsverket. 

Trafikstyrelsen, som fann det sålunda bestämda villkoret, for att de beviljade be* 
loppen utan vidare skulle utgå af trafikmedel, icke kunna uppfyllas, upptog samma 
belopp bland kostnaderna for nya byggnader och anläggningar i styrelsens f&r- 
slag till arfvodes- och omkostnadsstat for år 1876. Därjämte anhöll styreisen, att, som 
det visat sig, att det markutbyte, medelst hvilket en del af de Stockholms stad till- 
höriga områdena beräknats kunna förvärfvas, icke kunde komma till stånd, för mark- 
forvärf måtte anvisas ytterligare ett belopp af 44,000 kronor. 

Genom nådigt bref den 31 december 1875 angående arfvodes- och omkostnads- 
stat for år 1876 anvisades dessa belopp, 134,000 kronor for forvärf af mark vid norra 
stationen, 45,000 kronor for planerings- och vattenafledningsarbeten m. m. mellan nya 
Eungsholmsbrogatan och kvarteret Röda Berget samt 110,000 kronor for utläggande af 
omkring 20,000 fot nya spår med växlar å stationsområdet mellan centralstanonshuset 
och de nya lokomotivstallDy^gnaderna vid norra stationen. 

Det visade sig emellertid nödvändigt att ytterligare utvidga norra stationens om- 
råde. Särskildt erfordrades ett allmänna barnhusinrättningen tillhörigt område om 
53,540 kv.-fot for att erhålla plats for de planerade nya godsmagasinen samt fÖr an- 
läggande af en gata utanför dem. Med anledning häraf anvisades på därom af Tra- 
fil^tyrelsen gjord framställning for år 1878 ett belopp af 85,000 kronor. Som den del 
af nyssnämnda område, hvilken var afsedd för gata utanför godsmagasinen, och som 
utgjorde 35,650 kv.-fot, öfvertogs af Stockholms stad, samt ett belopp af öfver 8,000 
kronor återstod af de till markförvärf *forut anvisade medlen (fÖr dessa hade icke, så 
vidt Järnvägsstyrelsens äganderättshandlingar utvisa, inköpts den allmänna barnhus- 
inrättningen tillhöriga, i kvarteret Barnhuset belägna marken om 15,100 kv.-fot utan 
i stället ett Stockholm — Västerås — Bei^slagens jämvägsaktiebolag tillhörigt, i kvarteret 
Lagerbärsträdet beläget område om 6,700 kv.-fot), uppkom, såsom ofvan redan har an- 

Sifvits, å det anvisade anslaget ett öfverskott af 70,764 kronor 70 öre, hvilket använ- 
es till gäldande af en del af köpeskillingarna for de i kvarteret Svanen belägna, for 
annexet till centralstationshuset afsedda fastigheterna. 

Till spårutläggningar å ifrågavarande stationer hafva sedermera förutom några 
mindre, for sådant ändamål beviljade anslag anvisats for år 1880 ett belopp af 30,aO(> 
kronor, för år 1881 ett belopp af 15,000 kronor, for år 1886 ett belopp af 15,000 
kronor, för år 1887 ett belopp af 23,000 kronor, för år 1897 ett belopp af 100,000 
kronor — af hvilket sistnämnda belopp såsom här nedan skall vidare förmälas endast 
40,000 kronor kommo till användning — och for år 1902 ett belopp af 69,700 kronor. 
Hvad sistberörda anslag beträffar, hade Järnvägsstyrelsens underdåniga framställning 
därom, enligt hvad styrelsen anförde uti sin skrifvelse angående nya byggnader och 
anläggningar m. m. vid statens järnvägar den 30 november 1900, föranleda däraf, att 
på grund af den stora trafiktillväxten vid norra stationen nödig växling af vs^ar mellan 
de få lastnings- och lossningsspåren å ena samt uppst^allningsspåren å andra sidan 
endast med största svårighet ocn under hindrande tidsutdräkt kunde äga rum. Sty- 
relsen hade dessutom fast uppmärksamheten därå, att i nyss angifna belopp inginge 
of verbyggnadsmateriel till ett belopp af omkring 25,200 kronor, hvilka materialier allt 
framgent vid bangårdens blifvande genomgripande ombyggnad kunde komma till an- 
vändning, hvarfor kostnaden för den mera provisoriska spårutläggningen inskränktes 
till 44,500 kronor. 

Förutom nu de nämnda anslagen hafva anvisats for år 1885 till påbörjande af an- 
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ordning för elektrisk belysning 30,000 kronor och för år 1898 för uppförande af en 
vägbro ofver norra stationens norra ända 68,400 kronor. 

Sammanlagdt hafva å centralstationen och norra stationen efter den sistnämnda 
stationens apterande till permanent godsstation anvisats till sådana utvidgningar oth 
förändringar af byggnader, stationsomiiden och spåranordningar, som icke kunna hän- 
föras till underbålifikostnader, ett belopp af tillhopa omkring 2,300,000 kronor. 

Ehuru södra stationen anlades endast såsom en provisonsk station, dröjde det gan- stockhoimt 
ska länge, innan några mera väsentliga förbättringsarbeten utfördes å denna station, '^^''^ ttation. 
och de kostnader, som nedlagts å stationens utveckling och förändring, hafva varit 
lämförelsevis ringa. Yisserlisen uppgafs vid 1862 — 1863 årens Riksdag under förhand- 
lingarna rörande sammanbindningslMman och centralstationens anla^ande bland annat, 
hurusom ganska betydande kostnader nedlagts och vore afsedda att nedläggas på denna 
stations utvidgning och förbättring. Såvidt utrönas kunnat har något större anslag 
för sådant ändiamå) icke anvisats. Möjligen kan med yttrandena hafva afsetts sådana 
kompletteringsarbeten å stationen, som utförts med järnvägsbyggnadsmedel. 

Med frånseende af några smärre anslag blef först för år 1879 ett belopp af 76,000 
kronor anvisadt dels till utvidgning af stationens spårsystem och dels till inlösen af 
mark, som erfordrades för att därvid jämväl ett statens järnvägar redan tillhörigt om- 
råde, hvilket beredts genom utfyllning i Fatburssjön, skulle kunna användas. Seder- 
mera har anvisats för ar 1880 för uppförande af en betjäningsbyggnad 12,000 kronor, 
for år 1900 för utvidgning af spårsystemet 15,500 kronor och för år 1902 till utvic^- 
ning af spårsystemet och anll^gning af ytterligare en lastkaj 24,400 kronor. De å 
denna station efter särskilda nybygguMsanslag nedlagda kostnaderna uppgå tillhopa till 
omkxing 130,000 kronor. 

A Tomteboda uppställnings- och rangeringsbangård hafva under den jämförelsevis TomtOfoda 
korta tid, densamma varit använd för trafik, vidtagits väsentliga utvidgniugsarbeten, "Motion. 
särskildt på grund däraf att dit förlagts betydande lokomotivstalls- och verkstads- 
byggnader. 

Redan för år 1882 anvisades nämligen för uppförande därstädes af ett lokomotiv- 
stall för 4 lokomotiv 40,000 kronor och för år 1883 för beredande af stallrum för ytter- 
ligare 10 lokomotiv 28,000 kronor samt tör år 1884 för tillbyggnad af lokomotiv- 
stallet 36,000 kronor. Vidare anvisades för år 1898 till uppförande af en vagnreparations- 
verkstad 155,000 kronor och till upplöraude af lokomotivstall för 4 lokomotiv jämte an- 
läggning af vändskifva och lokomotivstallspår 70,000 kronor, för år 1901 till till- 
byggnad af lokomotivstallet och anläggning af en fullständig vattenstation med pump- 
hus, vattentorn och vattenledning sammanlagdt 88,000 kronor, för år 1902 till till- 
byggnad å lokomotivstallet 160,000 kronor samt för år 1903 tiU uppförande af en 
lokomotivstationsbyggnad med expeditionsrum, öfverligguingsrum och boställsrum 24,000 
kronor. 

För utvidgning af spårsystemet hafva anvisats för år 1886 ett belopp af 9,000 
kronor samt för år 1900 ett belopp af 40,000 kronor, och slutligen har för år 1902 be- 
viljats ett anslag af 168,800 kronor, hvilket belopp var afsedt att användas till provi- 
soriska anordningar för stationens förändrande till en rangeringsbangård i nutida tra- 
fikteknisk bemärkelse. Beträffande framställningen om beviljande af detta ansle^ an- 
förde nämligen Järnvägsstyrelsen uti sin ofvanberörda skrifvelse af den 30 november 
1900, att den förändring af norra stationen, genom hvilken ett ökadt antal lossnings- 
och lastningsspår därstädes skulle beredas, förutsatte, att vagnrangeringen i hufvudsak 
skedde vid Tomteboda. Anslaget afsåge därför anläggande af spårgrupper för range- 
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ring af godsvagnar. Den ofverbyggnadsmateriel, som för ändam&let skulle användas, 
och för favilken kostnaden beräknades till 101,200 kronor, sknUe faafva sitt värde jämväl 
vid en framtida ombyggnad af stationen, hvarför kostnaden för de mera provisoriska 
anordningarna uppginge till 67,600 kronor. 

'^i Med tillägg af de belopp, som användts f5r några mindre anläggningar å stationen, 
uppgår sammanlagda beloppet af de anslag, som beviljats for sådana utvidgnings- och 
förbättringsarbeten, som icke äro att hänföra till underhållsarbeten, till omkring 
860,000 kronor. 

Norrtuiu Till utvidgning af spårsystemet å Norrtulls station har anvisats allenast ett belopp af 

station. 36,000 kronor för år 1902. De spåranordningar, som med detta anslag skulle utföras, stode, 
enligt hvad Järnvägsstyrelsen anförde uti skrifvelsen den 80 december 1000, i sam- 
manhang med utvidgningsarbetena vid norra stationen och afsåge, att Norrtulls station 
till lättnad för trafiken å norra stationen skulle forändras till (^odsstation för vissa 
bestämda slag af vagnslastgods. Dessa anläggningar skulle vara af jämförelsevis perma- 
nent natur. 

Spåranord- ^i Hvad härefter angår spåranördningarna vid Stadsgårdshamnen, hade såsom af det 
ningatna i^u^föregående framgått i den ursprungliga planen för sammanbindningsbanan ingått ut- 

^^hamn^' läggandet af ett enkebpår utefter hamnkajen, men hade vid anläggningens utförande 
planen så förändrats» att dubbelspår i stöUet anbragts, dock endast å en kortare sträcka, 
än som för spårläggning förut afsetts och så, att sammanlagda spårlängden blifvit den- 
samma som ursprungligen tänkts. 

För år 1872 anvisades af Kungl. Maj:t ett anslag af trafikmedel å 10,000 riks- 
daler till utläggande af flera järnvägsspår vid Stads^årdshamnen. Anslaget var, enligt 
hvad Trafikstyrelsen uppgifver i sin underdåniga sknfvelse den 15 december 1871 an- 
gående omkostnads* och arfvodesstat vid statens järnvägstrafik för år 1872, afsedt att 
användas till att därmed påbörja anläggningen af sådana sidospår, utan hvilka behöriga 
vagnflyttningar icke kunde äga rum. De spårutläggningar, som därefter skett vid 
Stadsgårdshamnen, hafva — med undantag af de arbeten, till hvilka användts ett för 
år 1890 anvisadt anslag af 6,000 kronor — bekostats af staten och Stockholms stad 
gemensamt. 

Sedan stadsfullmäktige beslutit, att en betydande utvidgning af hamnområdet vid 
Stadsgården skulle verkställas, hvilken anläggning beräknades komma att afslutas under 
år 1881, anhöll visserligen stadens drätselnämnd enligt beslut den 30 oktober 1880, 
att Trafikstyrelsen måtte vid hamnen under senare hälften af 1881 års sommar utUigga 
erforderliga spår enligt en af stadens byggnadskontor upprättad ritning. I sitt 
härå uti sknfvelse den 20 november 1880 lämnade svar framhöll emellertid sty- 
relsen, hurusom någon skyldighet icke förefunnes för statens järnvägar att i Stads- 
gårdshamnen bekosta annan spårläggning än den då redan utförda, och att det för 
statens järnvägar ej heller vore någon fördel, att därstädes vidtoges andra anordningar 
än sådana, som direkt erfordrades för underlättande eller utveckling af den allmänna jäm- 
Tägstrafiken. Spåranläggningar, som för annat ändamål kunde ifr^akomma, ålåge det sta- 
den eller de enskilda, som af dem droge direkt nytta, att bekosta. Styrelsen hade därför 
låtit upprätta ett nytt förslag tUl spåranordningar å det vid Stadsgårdshamnen utvidgade 
området och därvid särskildt utmärkt de spår och vändskifvor, som möjligen kunde komma 
att bekostas af järnvägstrafiken. Dessa sistnämnda anläggningar vore sådana, som 
erfordrades för att kunna dels direkt vid kaj flytta gods från fartyg till järnvägsvagn 
och tvärtom, dels ock verkställa vagnväxling i östra delen af stationen och därigenom 
i möjligaste måtto undanröja de ofta öfverklagade ölägenheterna däraf, att vid väx- 
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lingar järiiTägstågeu måste utlöpa p& svängbron ofver RiddarQärden. Därjämte angaf 
styrelsen de villkor rörande stadens deltagande uti dessa anläggningars utförande samt 
framtida underhåll m. m.^ under hvilka styrelsen vore villig att bos Kungl. Maj:t 
anhålla om beviljande af anslag for bekostande af de arbeten^ som enligt styrelsens 
uppfattning borde tillkomma statens järnvägar att låta verkställa. 

Sedan drätselnämnden genom beslut den 22 december 1880 förklarat, att nämnden 
icke hade något att erinra vare sig mot styrelsens förslag, såvidt detsamma afsåge de 
spåranordnin^ar, som af styrelsen skulle utföras, eller mot de villkor, som af styrelsen 
uti nyss angifna afseende föreslagits, ingick styrelsen till Kungl. Maj:t med sknfvelse 
i ämnet den 19 juni 1881, däruti styrelsen framhöll, hurusom det vore för statens 
järnvägar angeläget, att det nya området i Stadsgården försåges med ett lämpligt sy- 
stem af omedelbart utefter de nya kajerna gående, lätt tillgängliga spår, å hvilka 
järnvägsvagnar kunde uppställas och af hämtas utan att först foras öfver vändskifvor, 
och vid hvilka omlastning från fartyg till järnvägsvagn kunde ske medelst större flytt- 
bara kranar, äfvensom att vagnväxling kunde äga rum i östra delen af Stadsgårdsområdet. 
Styreken anhöll därför om bemyndigande att låta verkställa de af styrelsen föreslagna 
sp&ranordningarna äfvensom att med stadens drätselnämnd träffa aftal i ämnet enligt 
de af styrelsen föreslagna och af nämnden godkända grunderna. Genom nådigt bref 
den 27 maj 1881 bifölls denna styrelsens hemställan och anvisade Kungl. Maj:t for 
ändamålet ett belopp af 31,000 kronor att utgå af behållningen å anslaget för året 
till nya byggnader och anläggningar. 

Därefter träifades mellan styrelsen och drätselnämnden den 27 juni 1881 öfver- 
enskommelse angående de ytterligare spårutläggningar, sotn sålunda skulle ske vid 
Stadsgårdshamnen i fortsättning på de dittills befintliga spåren. Från slutpunkten 
för dessa spår skulle enligt en öfverenskommelsen bifoga karta utläggas dels 
två spår närmare hamnkajen fram till magasinsbolagets hus, där dessa spår skulle 
förena sig till ett, som framginge utmed kajeut och dels ett spår, hvilket bakom 
nyssnämnda hus skulle grena sig i två spår. Såväl dessa spår som det utmed hamn- 
Imjen utlagda skulle framgå till dåvarande slutpunkten för Stadsgårdshamnen vid de 
s. k. Söderbergs trappor, hvarest två vändskifvor skulle nedläggas och ett tvärspår 
anbringas mellan kajspåret och de båda andra spåren. Enligt öfverenskommelsen 
skalle jämlikt de af Kungl. Maj:t i sådant afseende fastställda grunderna staten 
bekosta utläggandet af spåren jämte de två vändskifvorna samt för framtiden under- 
hålla skenor, skentillbehör, syllar, spårväxlar och vändskifvor. Staden skulle det 
däremot åligga att förutom tillhandahållandet af plats för en mindre expeditions- 
by^nad och ett lokomotivstall för 2 lokomotiv bekosta alla erforderliga terrasserings-, 
bergsprängnings- och vattenledningsarbeten, att kostnadsfritt tillhandahålla nödig bal- 
last, att utföra stensättning mellan och på sidorna af skensträngarna samt att bekosta 
de för stensättningens stödjande erforderliga räler, hvarförutom staden för framtiden 
skulle underhålla stensättningen samt bekosta den dagliga renhållningen och hamn- 
områdets belysning. 

Sedermera blefvo på stadens bekostnad hamnkajen och hamnplanen i Stadsgården 
ytterli^re utvidgade. Emellan Järnvägsstyrelsen och stadens drätselnämnd träffades i 
anledmng däraf öfverenskommelse af den 8 augusti 1900 — i hvilken öfverenskommelse 
tillägg sedermera af den 10 juni 1901 blifvit gjordt — rörande fortsättning af den befint- 
liga spåranordningen österut omkring 75 meter samt förflyttning af de vid spåranord- 
mngens slutpunkt befintliga vändskifvorna. Kostnaden för anläggningen skulle enligt 
öfverenskommelsen fördelas så» att Stockholms stad skulle ensam bekosta terrassering, 
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bergsprängning, grus ning och stensättning samt de for stensättningens stödjande er- 
forderliga rälema. öfriga kostnader for spår- och växellaggning samt for fljttninff af 
Tändskif vorna skulle till lika delar bestridas af staten och staden. Hvad nnderhållet be- 
träffar skulle Järnvägsstyrelsen underhålla vändskifvor, skenor, skentillbehör, syllar och 
spårväxlar, hvaremot staden skulle bekosta underhåll af stensättning äfvensom renhåll- 
ning och belysning. 

Till bestridande af statens del af kostnaderna for denna spårutyidgning anvisades 
därefter for år 1902 ett belopp af 12,600 kronor. 

Sedan härefter Stockholms stad beslutit vidtaga en betydande utvidgning af hamn- 
området i Stadsgården österut fram till Tegelviken samt Eungl. Maj:t och Riksdagen for 
utvidgning af spårsystemet därstädes anvisat för år 1905 ett belopp b£ 55,000 kronor, träf- 
fades mellan Järnvägsstyrelsen och stadens drätselnämnd öfverenskommelse den 12 juli 
1905 rörande spåranordningamas fortsättande österut omkring 600 meter till en punkt 
ungefår midt for DufnSsgatans fortsättning. Enligt denna öfverenskonmielse skola genom 
Järnvägsstyrelsens försorg betydande spårutlägfrningar äga rum med två spår utmed hamn- 
kajen och två spår på längre aMånd därifrån bakom projekterade varuskjul och tullpavil- 
jong, traversspår skola utläggas samt erforderliga vagntraverser anskaffas och monteras för 
elektrisk drift. Beträffande fordelningen mellan staten och staden af kostnaderna fÖr 
anläggningamas utförande skulle staden vidkännas utgifterna for all terrassering, berg- 
sprängning, roakadamunderbäddning och grusning for spåren äfvensom erforderlig sten- 
sättning af gatuplanen inom ocn utom spåren samt alla anordningar iör tillhanda- 
hållande af elektrisk kraft vid vagntraversema. Alla öfriga kostnader fÖr spår- och 
växelläggning samt för traversernas anskaffning och montering skola gemensamt be- 
stridas af stat-en och Stockholms stad »med fordelning enligt i tillämpliga delar samma 
grunder, som for sådant ändamål angifvits i öfverenskommelsen den 8 augusti 1900, 
nu beräknad sålunda, att statens järnvägar erlägga 41,6 procent och Stockholms stad 
58,4 procent af samtliga dessa kostnader». 

Hvad underhållskostnaderna beträffar, skall Järnvägsstyrelsen låta underhålla tra- 
verser och tUl spåren hörande räler, spårväxlar och spårkorsninrar med ofvan maka- 
dambädden varande rälstillbehör äfvensom på statens järnvägars bekostnad låta ombe- 
sörja spårens riktning samt uppbrytning ^h åteme Jläggnrng, då för nnderhåUet af 
makadambädden sådant erfordras. Alla underhållskostnader i öfrist liksom ock kost- 
naderna för den hufvudsakliga renhållningen samt för belysning oestridas af staden. 
Kostnaderna for tillhandahållande af elektrisk kraft samt för tillsyn och skötsel 
af vagntraversema åligger det Järnvägsstyrelsen att gälda med rätt for styrelsen att af 
vederbörande trafikanter taga ersättning för traversernas begagnande. 

Skepptbra- I motsats till hvad som varit förhållandet med spåranordningama vid Stadsgårds- 

tpåren. hamnen hafva de utvidgniugsarbeten, som verkställts i fråga om Skeppsbrospåren, be- 
kostats uteslutande af Stockbolms stad. 

Sålunda hafva stadsfullmäktige den 2 juli 1872 beslutit att till ytterligare under- 
lättande af den genom sammanbindningsbanan skapade omedelbara förbindelsen mellan 
landt- och sjötrafiken samt samfärdseln mellan Skeppsbrons olika delar och packhuset 
låta för en beräknad kostnad af 38,742 riksdaler utlägga ett dubbelt järnvägsspår från 
ändpunkten för det med järnvägsmedel bekostade spåret vid norra packhuspaviljongen 
till Gustaf III:s bildstod. 

Sedermera hafva stadsfullmäktige, då det visat sig, att genom trafiken å järnvägs- 
spåret å Skeppsbron stark trängsel uppstode å kajen öster om packhuspaviliongerna, genom 
beslut den 4 oktober 1873 anvisat medel för anbringande af ett nytt spar, som utgående 
från det förutvarande spåret vid Käntmästaretrappau och framdraget väster om packhus- 
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paviljongenia, skulle träffa det föratvarande spåret norr om samma paviljouffer. Där- 
jämte hafya stadsfuUmäkt^e, sedan å Skeppsoron en ny packhuspaviljong blifvit upp- 
förd, låtit på stadens bekostnad utlägga järnyägsspår framför den nya payiljongen. 

Beträffande kostnaderna för underhållet af Skeppsbrospåren gäller, utan aU någon 
skriftlig öfyerenskommelse därom träffats, att samtliga spår få gemensamt begagnas af 
staden och statens jäm^gar, mot det att Jämyägsstyrelsen låter ombesörja underhållet 
och renhållningen jämyäl af de af staden utlagda spåren. 

I detta sammanhang torde böra beröras jämyäl yissa kostnader, som nedlagts å Andra åpår- 
andra sådana spåranordningar i och inyid hufvudstaden, som icke höra till de egentliga ^*^^'!'^jJJJ[^' 
stationsanordningama. ^«to<u»u- 

Sålunda har under år 1868 utlt^ts dubbelspår mellan Stockholms södra station arOåggnin- 
och Liljeholmen för en kostnad af omkring 68,000 riksdaler. Vidare hai- för år 1882 gama. 
anyisats ett belopp af 55,000 kronor till utläggande af ett tredje spår mellan Stock- 
holms norra station och Karlberg, hyilket spår enligt hyad Trafikstyrelsen anförde uti 
sin underdåniga skrifyelse den 13 december 1880 angående nya byggnader och anlägg- 
ningar yid statens jämyägstrafik m. m. kunde antagas bUfya behöfligt för de för tra- 
fiken mellan stculen och värtahamnen erforderliga lokaltågen samt billigast kunde ut- 
läggas i sammanhang med Värtabanans anläggande. 

Därjämte har lör år 1885 beyiljats ett belopp af 15,000 kronor till utläggande af 
ytterligare ett spår mellan Tomteboda och Karlberg. 

Slutligen hafya medel också anyisats till anläggning af ett spår från Albano 
station å Värtabanan till den Stockholm — Rimbo järnyägsaktiebolag tillhöriga östra 
stationen i Stockholm. I sammanhang med fastställande genom nådigt beslut den 10 
juli 1884 af plan för berörda banas framdragande öfyer Yärtabanau till järnyägens 
nyssnämnda slutstation bestämdes nämligen, att Stockholm — Rimbo jämyägs anslutning 
med statsbanan yid Albano skulle åstadkommas genom utläggande af ett spår af stats- 
banans spåryidd från Albano till östra stationen. Beträffande kostnaderna för denna 
anläggning skulle bolaget inlösa den för föreningsspåret erforderliga marken äfyensom 
yerkställa den för statsbanans spår inom östra stationens område behöfliga planeringen, 
hyaremot på statens bekostnad skulle utföras det för föreningsspåret nödiga terrasse- 
ringsarbetet äfyensom spårets utläggande, med rätt för Trankstyrelsen att låta inom 
östra stationens område anlägga yissa spår. I enlighet med Trafikstyrelsens hem- 
ställan anyisades för år 1886 det för spårets anläggning beräknade kostnadsbeloppet, 
50,000 kronor. 

Å själfya sammanbindningsbanan hafva icke förekommit några egentliga ny-^«^ egentliga 
byggnadsarbeten. Vissa underhållsarbeten hafya dock yarit af den beskaffenhet, ^^"^^^ 
de torde böra anmärkas. Sålunda blef år 1889 ruUbron öfver slussen ombyggd för en ^'^' 
kostnad af omkring 17,000 kronor, år 1898 verkställdes förstärkning dels af bron öfyer 
RiddarhoimskanaJen för en kostnad af omkring 19,000 kronor dels ock af bron öfyer 
Riddarigärden för omkring 80,000 kronor, år 1899 reparerades järnkonstruktionen å broame 
öfyer Riddarholmskanalen och RiddarQärden för en kostnaa af tillhopa 35,000 kronor, 
och år 1900 yerkställdes reparation af Köttorgsyiadukten för en kostnad* af omkring 
52,000 kronor. 

Till sist torde här böra något beröras statens bidrag till åstadkommande af en af Kungsbnh 
jämyägsspåren oberoende kommunikationsled mellan Kungsholmen och Norrmalm. viadukten. 

Redan friherre Ericson hade såsom chef for statens järnyägsbyggnader yid för- 
handlingar med stadens myndigheter rörande planen för anläggandet af sammanbind- 
ningsbanan framkastat förslag om anordnande af en ny, bred gata genom kyarteret 
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Lagerbärsträdet, hvilket förslag emellertid icke föranledde nägon åtgärd från stadens 
sida. Sedermera anhöll öfverståthållareämbetet i skrifvelse till Järnvägsbjranadssty- 
relsen den 22 november 1864 om utredning af frågorna rörande anläggande af kör- 
vägar under eller öfver norra stambanans från Gamla Eungsbolmsbrogatan norrut ge- 
nom Stockholm ledande spår. Efter det med anledning häraf skriftväxling i ämnet 
ägt rum, förklarade sig Jämvägsbyggnadsstyrelsen uti skrifvelse den 14 december 1865 
— jämte det styrelsen framhöll lämpligheten af då framställda förslag om dels 
Gamla Kungsholmsbrogatans utvidgning och ledande under järnvägsspåren och dels 
förandet af en redan da påtänkt ny gatuanläggning mellan Hötorget och Eungsbolmen 
under eller i plan med samma spår — villig att emot vissa förbindelser å stadens sida 
anlägga en viadukt öfver spåren i den nya gatans linje enligt någotdera af två i sådant 
afseende upprättade alternativa förslag. De underhandlingar, som rörande dessa förslag 
sedermera pågingo mellan Järnvägsbyggnadsstyrelsen och Stockholms stads myndig* 
heter, föranledde styrelsen att uti underdånig skrifvelse den 8 maj 1866 hemställa 
om tillstånd att för en kostnad af 142,000 kronor få i kvarteret Lagerbärsträdet upp- 
föra en viadukt öfver järnvägen med 60 fot bred körbana och tvänne dit ledande upp- 
farter af likaledes 60 fots bredd, dock med villkor att staden utan ersättning anskaf- 
fade de jordområden, som för norra stambanans anläggning inom hufvudstaden erfor- 
drades utöfver dem, som för samma ändamål redan för statens räkning exproprierats. 
Till denna hemställan lämnade Kungl. Maj:t genom nådigt bref den 11 maj 1866 
sitt bifall. 

Som emellertid de fortsatta underhandlingarna rörande de förbindelser, hvilka 
staden borde ikläda sig, icke ledde till åsyftadt resultat, gjorde Järnvägsbyggnadssty- 
relsen såsom ofvan har nämnts uti sin underdåniga skrifvelse den 3 januari 1867 —* 
jämte det styrelsen anmälde, att styrelsen med hänsyn till förslaget att anlägga en 
viadukt å den ifrågasatta nya gatan genom kvarteret Lagerbärsträdet låtit ver^tälla 
den för viaduktens landfästen och pelare erforderliga grundläggningen — framställ- 
ning om tillstånd att framdraga norra stambanan i Gamla Kungsholmsbro^atans plan, 
hvilket förslag af Kungl. Maj:t, såsom förut har angifvits, genom nådigt bref den 
1 februari 1867 godkändes och fastställdes. 

Sedan järnvägsspåren i enlighet härmed blifvit utlagda samt rörelsen på järn- 
vägen allt lifligare utvecklat sig, visade sig dock snart, att beaktansvärda hinder och 
olägenheter för gatusamfardseln inom hufvudstadens norra del vållades därigenom, att 
alla mellan Nya och Gamla Eungsholmsbrogatorna parallellt med dessa från Drott- 
ninggatan till Klara sjö löpande gator helt och hållet af järnvägen afskurits, utan att 
annan ersättning för de af brutna gatukommunikationerna lämnats än en gångväg 
under järnvägsspåren i Mäster Samuelsgatans sträckning. Hela rörelsen mellan kvar- 
teren väster om järnvägen och hufvudstadens öfriga delar måste till följd däraf samman- 
tränga sig på de båda Kungsholmsbrogatoma, af hvilka Nya Kungsholmsbrogatan väl 
erbjöd en af järuvägsrörelsen i det närmaste oberoende körbana, men Gamla Kungs- 
iiolmsbrogatan däremot måste afstängas, så ofta bantåg eller lokomotiv skulle passera 
däröfver. • 

Då trängseln på den sistnämnda endast 27 fot breda gatan visade sig oupphörligt 
tilltaga, ju mera de norra delame af Kungsholmen bebyggdes, under det att gatan 
samtidigt i följd af järnvägsrörelsens tillväxt allt offcare och för allt längre tider måste 
afstängas, framhöll Trafikstyrelsen uti sin underdåniga skrifvelse den 6 december 1873 
rörande approximativ kostnadsstat för statens järnvägstrafik för år 1875 olägenheterna 
af den plana vägöfvergången i korsningen mellan norra stambanan och Gamla Kungs- 
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holmsbrogatan samt behofvet af en Tägbro öfver banan i närheten af nämnda gata, 
hvilket arbete styrelsen då ansåg lämpligast böra utforas i sammanhang med den till- 
ämnade ntyidgningen af den norra godsbangården och inledandet till hnfvudstaden af 
Stockholm — Västerås — ^Bergslagens järnväg. Därjämte förklarade styrelsen sig skola 
till Enngl. Majrt ingifva plan till ifrågavarande vägbrobyggnad, så snart förberedande 
öfverenskommelser blifvit träffade med Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs- 
aktiebolag och vederbörande kommunalmyndigheter i Stockholm. 

Sedan härefter Trafikstyrelsen i förberdrda syfte inledt underhandlingar med 
stadsfallmäktige samt dessa den 1 december 1874 beslutit, att en ny gata skulle an- 
lä^as från Klara Strandgata ^enom tomterna n:r 36 och 37 i kvarteret Lagerbärs- 
trädet och den öppna platsen i kvarteret Blekholmen Norra till Bamhusviken» blef 
slutligen — efter det underhandlingarna under år 1875 en tid måst afbrytas, enär 
uppgörelse ej då kunde träffas rörande de förbindelser, som borde åligca staden — 
ett af Trafikstyrelsen under förbehåll af Eungl. Maj:ts bifall antaget forslag till huf- 
vudgrunder för en eventuell öfverenskommelse i ämnet af stadsfullmäktige genom be- 
slut den 10 juli 1876 godkändt. 

Enligt dessa hufvndgrunder skulle Trafikstyrelsen på statens bekostnad låta i 
sträckningen af den nya gatan uppföra an 60 fot bred viadukt af järn med landfåsten 
å omse sidor af sten »öfver såväl järnbanan som å hvardera sidan därom liggande om- 
råden af 40 fots bredd >. Därjämte skulle från statens sida medgifvas, att Granna Eungs- 
holmsbrogatan, äfven sedan den nya trafikleden kommit till stånd, skulle hållas öppen 
^r gaturörelsen, när sådant icke åstadkomme hinder eller uppehåll för järn vägsrörelsen. 
Å andra sidan skulle Stockholms stad förbinda sig ej mindre att anskaffa den mark, 
som å ömse sidor om järnvägens område, så väl österut till Elära Strandgatas beslu- 
tade förlängning som västerut till stadens öppna plats i kvarteret Blekholmen Norra, 
erfordrades för den nya gatuanläggningen, än ock att samtidigt med viaduktens upp- 
förande anlägga den nya gatan med uppfartsvägar till viadukten å ömse sidor därom 
från Elära Strandgata och Barnhusviken. Dessutom skulle staden verkställa den be- 
slutade uteträckningen af Elära Strandgata genom kvarteret Lagerbärsträdet till Barn- 
husträdgårdsgatan samt i stället för Gamla Eungsholmsbron anlägga en ny bro öfver 
Barnhusviken till Eungsholmen i den nya gatans förlängning äfvensom slutligen fort- 
farande bereda lämplig förbindelse väster om järnvägen mellan Gamla Eungsholmsbro- 
gatan och den nyn gatan. 

Uti underdånig skrifvelse den 23 december 1876 angående anslag till nya bygg- 
nader och anläggningar vid statens järnvägstrafik för år 1878 anmälde Trafikstyreken 
därefter den preliminära öfverenskommelse, som sålunda blifvit träffad mellan sty- 
relsen och stadsfullmäktige, äfvensom att de kostnader för viaduktens uppförande, som 
enli^ denna öfverenskommelse skulle drabba staten, beräknades till 160,000 kronor. 
Därjämte anförde styrelsen uti berörda skrifvelse, att huru betydlig denna kostnad för 
en anläggning, som hufvudsakligen skulle komma Stockholms stad till godo, än syntes 
vara, styrelsen dock vore skyldig att erkänna stadens på billighet grundade anspråk 
å bidrag till någon del från statens sida till återställandet af de genom statens järn- 
vägsanläggning af brutna gatnförbindelserna mellan två vidsträckta delar af staden. Där- 
jämte syntes det styrelsen uppenbart, att tillvägabringandet af den nya gatan från 
Elära Strandgata till Eungsholmen och anläggandet af en ny bro öfver Barnhusviken 
måste tillskynda jämvägsrörelsen icke oväsentliga fördelar. På grund häraf och med 
hänsyn till angelägenheten däraf, att åtminstone en af järnvägsrörelsen fullständigt 
oberoende gatuförbindelse åvägabragtes mellan de genom järnvägen från hvarandra 
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särskilda stadsdelarse, ansåge sig styrelsen i sitt förslag till nya byggnader och an* 
läggningar böra upptaga ett belopp af 160,000 kronor för uppförandet af en viadukt 
i Kvarteret L^erbärsträdet norr om Gamla Eungsholmsbrogatan, med förbehåll att 
Stockholms stad iklädde sig uppfyllandet af de förbindelser, som skulle åligga staden 
enligt här ofvan angifna, af stadsfullmäktige redan godkända hufvudgrunder för en 
öfverenskommelse i ämnet. 

I proposition till 1877 års Riksdag upptog Kungl. Maj:t förberörda belopp bland 
de för år 1878 äskade anslagen till nya byg^ader och anläggningar vid statens järn- 
vägstrafik. Sedan ansls^et af Riksdagen beviljats, blef öfverenkommelse mellan Trafik- 
styrelsen och Stockholms stads drätselnämnd den 30 november 1877 ingången rörande 
viaduktens uppförande enligt de här ofvan angifna grunderna. 



Frågan om mera genomgripande förändringar af stationsanord- 

ningama i och inyid Stockholm. 

Jåmvågf De anordningar till utvidgning och förbättring af statens jämvägsstaticHier i Stock- 

itffreiten* år holm, hvilka enligt hvad ofvan nämnts blifvit efter stationernas första anläggning vid* 
^^f^/^°fT tagna, hade ingalunda varit af sådan omfattning, att de kunnat motsvara den oer- 
äMUU hörda trafiktillväxt, som ägt rum (jfr bil. 20, se sid. 273). I all synnerhet kunde detta 
provUoriåka sägas vaia förhållandet med de å centralstationen utförda anläggningarna. 
statianåanord» I anledning häraf framhöll Järnvägsstyrelsen uti sin underdåniga skrifvelse 

ningar vid rörande nya byggnader och anläggningar vid statens järnvägar den 29 november 1895, 
.<a"^» hurusom trafikanordningama å denna station blifvit aUt mera otiUfredsstäUande, och 
det visat sig allt svårare att kunna såväl tillgodose den trafikerande allmänhetens berät* 
tigade kraf på ordning och punktlighet vid tågexpedieringen som ock undanröja den &ra 
för olyckshändelser, som af det ökade tågantalet föranleddes. Styrelsen anhöll där- 
för om medels anvisande för utförande huvudsakligast å nämnda station och i någon 
mån jämväl ådärtiU angränsande stationer af yi^^örändringar och tiUbyggnader?af. 
seende att minska faran för de resande, underlätta tågraanövreringen och betrygga 
den allmänna tågsäkerheten å stationen. 

Dessa anoi'dningar gingo i främsta rummet ut på ett särskiljande så vidt möjligt 
af ankommande och afgående trafik på sådant sätt, att centralstationen hufvudsakligast 
skulle användas för sistnämnda slag af trafik, och en särskild station för ankommande 

Eersontrafiken anläggas å en plats väster om den vid centralstationen befintliga ban- 
allen, hvarest för sådant ändamål skulle uppföras en ankomsthall med fasad mot Jakobs- 
gatans förlängning och innehållande en större sal för utlämoande af resgods med sär- 
skild afdelning för tullbehandling, vidare expeditioner och magasin för ankonamande 
ilgods, ett mindre expeditionsrum för statiousoefälet och en väntsal för dem, som in- 
väntade tågens ankomst. Till ankomsthallen skulle väster om centralstationens banhall 
inledas tre spår för norrifrån ankommande tåg, hvarjämte ahkomsthallen medelst en 
särskild plattform skulle förbindas med det längst åt väster befintliga spåret inom 
centralstationens banhall, hvilket spår vore afsedt för söderifrån ankommande persontåg. 
Utanför ankomsthallen skulle anordnas dels gård för af hämtning af ilgods och deU 
ett större utrymme afsedt att användas såsom plats för åkare m. m« 
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Emallan de till ankomstballen ingående spåren, af bvilka det längst västerut be- 
lägna skalle användas uteslutande fSr lokaltrafik, skulle for de resandes afstigande an- 
oranas plattformer, bvilka i södra ändan vid aokomstballen skulle förenas medelst en 
tvärplatubrm. Samtliga till ankomstballen börande plattformer skulle täckas af en 
banhall, som utgående från ankomsthallen skulle sträcka sig utmed södra balfben af 
centralstationens banball fram emot Munklägersgatans början samt vara af ungefär 
samma bredd och konstruktion som sistiMbnnda bfmhall. För att en kommunikations- 
led skulle åstadkcmimas mellan de nya plattformeraa ocb lokalerna för de afgående 
tågens expedierande att användas af genomgåugsresande samt for transitoresan&i res- 
gods, for genomgående ilgods och möjligen äfven for post, upptager forslaget en sam- 
manbyggd gåu^- ocb transportbro, den senare försedd med hissverk. 

För att mom centralstationens banball bered^ nöd^ plattformsutrymme, skulle 
i denna banball bibehållas endast 4 spår. Af dessa skulle de två närmast stations- 
huset belägna uteslutande användas for a%;ående tåg, det tredje för afgående tåg oeb 
genomgående godståg samt det Qärde, bvilket på s&tt nvss nämnts skulle medelst en 
plattform förbindas med ankomsthalleny for söderifrån ankommande persontåg. 

Ifrågavarande forslag innebar vidare, att å centralstationen spår för uppställning 
af reservvagnar ocb tågsätt skuUe utlä^^as väster om spåren for norrifrån ankommande 
tåg, att anordningar därstädes skulle vidtagas for förregling ocb blockering af de olika 
tå^vägama, att vid Tomteboda uppställningsspår skulle utläggas för vissa tågsätt, sär- 
skildt för de långa och skrymmande nattagen samt — för att banan mellan central- 
stationen och Tomteboda skulle kunna trafikeras såsom dubbelspårig bana — att vissa 
iSreningespår skulle anläggas å Stockholms norra station samt Earlbergs ocb Tomte- 
boda stationer. 

Förutom dessa, järnvägstrafiken direkt afseende anläggningar ansåg styrelsen, att i 
förslaget måste ingå jämväl anordningar för beredande af förbättrad tillfart till den 
föresWna ankomsthallen. För sådant ändamål ingick i förslaget, att gatuundertöringen 
i Jakobs^atans förlängning skulle utvidgas och sektionen för det fria rummet därstädes 
okas därigenom, att ny öfverbvggnad mr denna gatuunderföring anlades i tre spann, 
ett med 13 meters spännvidd för körbana och två, hvartdera med 4 meters spännvidd 
för gångbanor, samt att järnvägsspåret vid öfvergången af gatan böjdes 0,5 meter, 
hvilken förhöjning! skulle m^liggöras därigenom, att sammanbindningsbanans båda 
spår lades i svag stigning från södra änoan af hufvudplattformen till gatunnder- 
gangen. hvarefter spåren skulle bibehålla den då uppnådda höjden å bron öfver Norr- 
ström för att på Kiddarholmen åter intaga sitt nuvarande läge under Riddarholmsbron. 

Kostnaderna för förslagets genomförande beräknades till 750,000 kronor, däraf 
200,000 kronor voro afsedda för gatuunderföringens förbättrande. 

1 enlighet med Järnvägsstyrelsens hemställan föreslog KungL Majrt i proposition till Prapo»Uum 
1896 års riksdag beviljande af 750,000 kronor för utförande af nu angifna anläggningar*^ ROudag^. 
å ofvannämnda stationer. 

Of ver denna Eungl. Maj:ts proposition afgaf Statsutskottet utlåtande, därvid \i\r suutuuhouttt 
skottet bland annat yttrade, att ingen, som ägde kännedom om beskaffenheten af de *<'^<<>*^- 
vid Stockholms centralstation befintliga anordningarna, kunde bestrida, att dessa vore 
i högsta grad otillfredsställande icke blott ur synpunkten af trafikens jämna och obe- 
hindrade gång utan ännu mer med hänsyn till den fara, som hotade den resande all- 
mänhetens säKerhet, en fara, som skulle ständigt växa i bredd med den stigande tra- 
fiken. I likhet med Järnvägsstyrelsen funne utskottet det ligga i öppen dag, att sär- 
dcildt den synnerligen beaKtansvärda olägenhet, som låge däri, att vid stationen de 

11 
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resande vid många, dagligen inträffande tillföllen nödsakades att i den yintertiden ofta 
af ånga uppfyllda banhallen passera spår, på bvilket tåg vore i annalkande eller stode 
inne, icke kunde med framgång afhjälpas på annat satt, än att f5r de ankommande 
och afgående tågen anskaffades särskilda spår och plattformer. Mot förslaget att ui- 
yidga gatuuudergången Tid Jakobsgatan anmärkte utskottet emellertid, dels att där- 
igenom gatans bredd i ofvergången ofver spåren skalle minskas och till följd däraf 
den hufvudsakliga gatatrafiken hänvisas till gatuundergån^eu med dess olämpliga 
lutningsförhållanden, dels ock att det syntes mindre nödvändigt att vidtaga denna an- 
ordning, innan erfarenhet vunnits, huruvida en dylik forändring verkligen erfordrades. 
Utékottet funne det därför kunna tills vidare anstå med de tilltänkta gatuarbetena^ 
hvarigenom för öfrigt skulle öppnas utsikt att, om någon åtgärd uti berörda a&eende 
erfordrades, erhålla ett bättre förslag därtill än det föreliggande. Det begärda an- 
slaget borde därför minskas med det för gatuförändringen beräknade kostnadsbeloppet, 
200,000 bronor, och hemställde förty utskottet, att för ifrågavarande provisoriska sta- 
tionsanordningar måtte beviljas ett l)ielopp af 550,000 kronor. 

Riksdagtnt Yid ärendets behandling i Riksdagens kamrar biföll första kammaren utskottets 

bttiut, hemställan. 

I andra kammaren gjordes åtskilliga detaljanmärkningar mot förslaget samt fram- 
hölls, dels att detsamma måste anses allt för dyrbart, då det endast vore att betrakta 
såsom provisoriskt, dels att detsamma skulle fördröja tillkomsten af ett i allt fall 
snart nödvändigt fullständigt förslag till stationens ombyggnad och därigenom också 
fördyra ett sådant förslag. För aflägsnande af de vid stationen rådande största svårig- 
heterna beslöt dock kammaren att till spåranordningar därstädes anvisa ett belopp af 
högst 100,000 kronor. 

Yid gemensam votering segrade andra kammarens mening. Och anvisade alltså 
Riksdagen till vissa förbättringar för trafiken vid Stockholms centralstation ett belopp 
af högst 100,000 kronor. 

Det anvisade I anledning häraf blef ^enom nådigt bref den 10 april 1896, genom hvilket 

bdopptu Järnvägsstyrelsen meddelades Riksdagens berörda besiat, styrelsen tillika anbefalldt att 

användande, ^fgifva yttrande^ huruvida och i hvad mån det af Riksdagen sålunda beviljade be- 
loppet kunde i och för sig till verklig och varaktig fördel, huru än bangårdsförhållan- 
dena vid centralstationen i en framtid kunde beräknas komma att blifva ordnade, an- 
vändas för utförande af någon del af de utaf styrelsen föreslagna förbättrade anord- 
ningarna för person- och ilgodstrafikens ombesöijande vid nämnda station. Styrelsen ingick 
till åtlydnad häraf till Eungl. Maj:t med skrifvelse den 26 juni 1896, däruti styreuen 
förklarade, att med det inbördes sammanhang, som flertalet af ofvan angifria, af sty- 
relsen föreslagna anordningarna sins emellan ägde, det beviljade anslaget svårligen 
kunde med fördel användas för utförande af endast en del af samma anordningar. 
Det hade dessutom till följd af det anvisade anslagets otillräcklighet mött oöfverstigiiga 
hinder att uppgöra ett förslag till förbättrade anordningar vid centralstationen, som, i 
likhet med hvad som varit afsedt med det förut framställda förslaget, samtidigt skulle 
medföra ett minskande af feran för de resande, underlättande af tågmanövreringen 
och betryggande af den allmänna tågsäkerheten. Då emellertid vissa anordningar 
oafvisligen betingades af den till följd af. 1897 års konst- och industriutställning i 
Stockholm motsedda trafiktillökningen vid centralstationen, anhöll styrelsen att för 
dessa anordningar — hvilka skulle bestå uti dels utläggande af några föreningsspår 
mellan centralstationen och norra stationen jämte däraf betingade smärre hnsflyttningar 
och dels anordnande af en grupp uppställningsspår för reservpersonvaguar å området 
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▼iflter om banhallen, — ett belopp af 40,000 kronor måtte af det af Riksdagen be- 
viljade anslaget ställas till styrelsens f5rfogande änder år 1896. 

Denna stjrrelsens hemställan bifölls af Eungl. Maj:t genom nådigt bref den 17 
juli 1896, däruti Kungl. Maj:t förklarade sig i liknet med Järnvägsstyrelsen finna det 
af Riksdagen beviljade beloppet icke kanna till någon egentlig nytta användas f5r 
utförande af de föreslagna arbetena för ett varaktigt förbättrande af tarafikforhållandena 
Tid centrabtationen. 

De af Järnvägsstyrelsen sist föreslagna anordningarna blefvo därefter under år 
1896 utförda. 

Genom sistberörda nådiga bref den 10 april 1896 anbefallde Eungl. Majd^ inumatwtM 
Järnvägsstyrelsen tillika att efter vederbörlig utredning taga under öfrervägande och täjian om 
till Kungl. Maj:t inkomma med nytt fullständigt, af kostnadsförslag åtföljdt definitivt f^"^^ ^ 
förslag, huru centralstationen i Stockholm borde på ett för trafikens ombesörjande till-,{J5j*JjJ^^. 
fredsställande sätt lämpligast ordnas. nmgar i 

I anledning häraf förklarade styrelsen uti sin här ofvan likaledes omfÖrmalda oek invid 
skrifvelse af den 26 juni 1896, att enligt styrelsens åsikt den bästa och mest allsidiga stoekhohm. 
utredning af berörda fråga skulle vinnas därigenom, att densamma gjordes till föremål 
för internationell täflan enligt af styrelsen utarbetadt program, och hemställde styrelsen 
durfor, att erforderliga medel måtte ställas till styrelsens förfogande till tre särskilda 
pris för upprättande af förslag till omgestaltning af stationsanordningama i och invid 
Stockholm. Beträffande det program, enligt hvilket den föreslagna täflan skulle an- 
ordnas, angaf styrelsen dess hufvudpunkter sålunda, 

att till den nya nersonbangård, hvartill förslag skulle uppgöras, skulle förutsättas 
ny ingångslinje söderifrån med sådant höjdläge, att järnvägs- och sjökommunikationerna 
blefve i möjligaste mån af hvarandra oberoende, 

att den nya personbanriLrden borde läggas någonstädes mellan staden och Klara 
sjö i ena leden och mellan Mälaren och Rörstrands ägogri&ns i andra leden, 

att norra godsstationen kunde förflyttas till annan lämplig plats, exempelvis till 
ett område melbn nuvarande Norrtulls station och ingångsväxeln till Karlberg, om 
sådant befunnes nödvändigt, samt 

att täflan skulle omfatta jämväl förslag till anordnande af de mindre stationer 
för allmän trafik, som vare sig utefter statsbanans hufvudlinje, Värtabanan eller annor- 
fltädeg kunde framdeles, då hufvudstadens eller trafikens tillväxt det fordrade, behöfva 
i omedelbar närhet af stadens planlagda område anläggas. 

Genom nådigt bref den 27 november 1896 bemyndigade därefter Eungl. MajHir 
stvrelsen att anonhia en sådan internationell täflan, som af styrelsen föreslagits, enligt 
af styrelsen utarbetadt program och med utsättande af tre cArskilda pris, ett å 12,0W) 
kronor, ett å 8,000 kronor och ett å 4,000 kronor. IMujämte föreskrefs, att utdelandet 
af ifrågavarande pris skulle öfverlämnas åt en särskild, af styrelsen utsedd nämnd af fem 
personer, utaf hvilka en borde väljas bland stadsfullmäktige i Stockholm. 

Till ledamöter i den nämnd, hvilken det skulle tillkomma att bedöma de täflings- PritnåmtUkn 
förslag, som kunde komma att ingifvas, utsåg Järnvägsstyrelsen f. d. Generaldirektören m. m. 
smfre R. Cionstedt, öfverdirektören G. F. Sundberff, Generalkonsuln E. Fnmckel, 
rroféBsom P. W. Almqvist och Grosshandlaren E. Liljewalch, hvarjämte styrelsen 
till ledning för deltagarna uti ifrågavarande täflan lät enligt ofvan angifna huf- 
vudgrunder utarbeta särskilda »best^melser och anvisningar fÖr pristäflan om för- 
slag till bangårdsanordning^ar för Stockholm» samt en öfversikt af trafik- och ban- 
^rdsförhållandena m. m. i hufvudstaden med därtill hörande erforderliga kartor, 
profilritningar och dylikt. 
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PrUnåmndens Vid tSfliagstidecs utgång deu 31 december 1898 hade 14 taflingsforsiAg inkomimtt 

^^J^ ^^ och 8edan dessa den 9 januari 1899 öfverlämnats till prisnämndfin, afgat nämodm, 
^af *pru!^ ^^^ hvars arbeien såsom trafikteknisk rådgifvare biträdt Oeheime-^Ober-Baorath Wiesner 
från Berlin, den 7 april 1899 sitt utlåtande. 

Däruti förklanule prisnämnden till en boijan, att den enat sig om iöljaBde all- 
männa synpunkter for förslagens bedömande, nämligen: 

att västra stambanan oorde i hufvudsaklig ofverensstämmelse med af Järnvägs- 
styrelsen upprättadt forslag foras från Älfsjö öfver oarna Stora och Lilla Ässingen till 
Stockholms centralstation; 

att 8ammanbindnin|»banan melUn södra stationen och centrabtationen skalle bibe- 
hållas, men uteelutande &r godsomrättning mellan å ena sidan Skeppsbron och Stad»* 
gården — eyentuellt Stockholms södra sti^on och Saltsjobanan — samt å andra sidan 
Tomteboda rangeringsstation; 

atty om sammanbindningsbanan skulle med hänsyn till sjötrafiken eller af annan 
anledning beböfva borUagas, kajspår å Söder ICälarstrand borde fÖrbindM direkt med 
liljeholmen unge&r på sätt, som ifrågasatts i täflingrforslaget med motto »Bredablidc>t 
samt en ny kortare järnyägsföribindelae åvägabringas mellan liljeholmen ooh den fornt 
(Hsnämnda nya linien mellan Alfsjö och Stockholms centralstation; 

ati den nya centralstationen skulle anordnas på och invid samma plats som den 
nuvarande, dock med i^årsystemet lijn^nde i högre plan, for att bland annat kor»* 
ningarna mellan järnvägen och befintuga gator äulle kanna anordnas på ett ända* 
måLsenligt och betryggande sätt; 

att all siyckegodstrafik fÖr mnra stadsdelarne borde såsom hittills hänvisas till 
norra stationen, och dylik trafik för södra stadsdelarne bibehållas vid den nuvarande 
södra stationen; 

att anordnandet af bangårdsanlägsningar vid Eriksberg icke borde ifrågakomma; 

att Tomteboda skulle utvidgas tiU rangerintfsstation for all godstrafik; samt 

att slutligen persontrafiken å järnvägen mdlan Yärtan och centralstationen borde 
kunna lämnas å sido, enär persontrafiken mellan Yärtan och staden syntes på annat 
lämpligare sätt kunna tillgodoses. 

Hvad de afj^na förslagen beträffar, &nn nämnden några af dem icke vara upp- 
gjorda enligt bestämmelserna uti det fÖr täflan fastställda programmet och därför ej 
heller kunna komma under nämndens vidare pröfning. Af de återstående anaäg^ 
nämnden med hänsyn till ofvanberörda allmänna synpunkter det med motto »För 
staten och staden» försedda såsom i detelj väl genomtänkt och omsorgsfullt utarbetadt 
vara förtjänt af det utfasta första priset, 12,000 kronor. Däremot anäg nämnden ieke 
något förslag vara af beskaffenhet att kunna tilldelas andra priset. TiU erhållande af 
tr^je priset föreslog nämnden ett med motto »Voran!» forsed t förslag. Då därjämte 
två forslag, det ena märkt med ett Z inom en cirkel, en kvadrat och en ytterligare cirkel 
och det andra forsedt med motto »Freie Bahn», i det allra närmaste vore af samma varde 
som det förslag, hvilket nämnden ansett böra tilldelas tredje priset, samt liksom detta 
innehölle flera goda idéer att tillvarataga, hemställde nämnden, att ifrågavarande båda 
förslag måtte med tovändande af de till andra priset afsedda medlen tillerkännas 
hvartdera ett pris å 4,000 kronor. Slutligen framhöll tiämnden, att ett med motto 
»Bredabliek» forsedt forslag, i hvilket linledes förekomme detaljer af särskildt in«- 
tresse, lämpligen borde för statens räkning inköpas* 

Sedan Eungl. Maj .'t på hemställan af Järnvägsstyrelsen genom nådigt bref deik 
14 april 1899 medgifvit, att i stället for ett andra pris två extra pris, nvartdei» a 
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4fiO0 kronor, finge utdelar, samt att förslaget mirkt >Bredablick» finge f5r ett belopp 
af högst 1,000 kronor for statens rftkning inköpas, utdelades pris i enlighet med pn»- 
namndeiM förslag, oeh fÖrrärfvades förslaget märkt »Bredablick» for nyssnämnda belopp. 

Af de prisbelönade förslagen hade det, som erhållit första pris, utarbetats %{ F&rdogutåi- 
ingenjöisfirman C. O. Gleim k 8. Eyde i Hamburg, det med tredje pris belönade ^^^^{^jj^ 
Rqneranc^ und Banrath Kaisoh i Essen, det med ett Z m. m. märkta af ingenjören ^f^liag^, 
L. 0oech i Zflrieh, och det med motto »Freis Bahn» försedda af ingenjören 6. Osterhof 
i Gassel. 

Hvad härefter beträffar de of van nämnda förslagens hnfVndsakligaste mm^måfi^^Md får$tt^ 
hvik samtliga på fÖmtflAttningen, att rästra stambanan inledes till hufrodstaden ^'^^'''^^til^^^ 
JLssingeöama och Kungsholmen med höga &8ta broar öf?er de sund, benan därvid ^i^^Jrd, 
öf f ergar. 

I fråga om förslagens hnfrndsaklioaste detaljer öfrerensstämmer det med första 
pris beiönade till sina bufTuddrag med det af JärnTägtstyrelsen till Kungl. Maj:t in* 
gifiu^ fÖrsUget af den 20 janoari 1901^ »1901 års förs&ff», oeh hänrisas därför tiU den 
öfyer sistnämnda förslag i del I, sid. 17 och ff. lämnade beskrifiaingen. Bland mera 
väseatliga skiljaktigfaeter mellan de båda förslagen torde böra framhållas bland annat, 
att enligt det prisbelönade förslaget Saltsjöbanans persontrafik skulle inledas öfver 
ssmmanbindningsbanan till hnfvudpersonstotUHien. Vhr sådant ändamål måste sam* 
manbindningsbanan deWis ombyggas. Med utgångspunkt från hnfvudpersonstatiooen 
skulle sålunda denna bana ledias å viadukt förbi det föreslagna nya stationshusets 
nordöstra hörn och öfvtr den öppna platsen framför nämuda byggnad till Norrström. 
Bron öfver Norrström skulle höjss med ombyggnad af dess jttmkonstroktion och dmlle 
med fÖrenämnda viadnkt bilda ett sammanhängande byggnadsverk, öfver Norrström 
sfaiUe bron liggas i lutning af 1 : 60, så att banan under gatnbron till Biddarholmen 
skulle komma på något lågre nivå än för närvarande. Från gatnundergången skulle 
banan stiga med 1 : 60 tiU svängbron Öfvmr Söderström, och denna bro i anledning 
dfiiaf höjas, så att den komma mellan 7 och 8 meter öfver medelvattenståndet fmellan 10 
och 11 meter öfver slusströskeln i Stockholm), hvarigenom en stor del af de slussande 
fieirtygen skulle beredas fri genomfart under bron. Från Söderström skulle banan falla 
med 1 : 50 till Brunnsbacken, hvarest en personstation för Saltsjöbanan skulle anläggas. 
IVån Brunnsbacken skalle banan genom en 400 meter lång tunnel föras fram tiUnu-- 
Tärande Saltsjöbanan, med hvilken den skulle förenas i närheten af tullhuset i Stads- 
gården. 

Beträffande de egentliga stationsanordningama företer det af Gleim och Eyde 
upprättade förslaget bUmd annat den olikhet med den approximativa delen af lUOl 
års förslag, att enligt förstnämnda förslag Norrtulls station icke dcuUe blifva, såsom i 
1901 års förslag tiUikts, den enda godsrtationen för vagxislastgK>ds i norra stadsdelen, 
utan skulle enligt förslaget sådan godstrafik förekomma jämväl vid Earlbei^gs station 
oeh vid en föreslagen ny godsstation vid Eriksbeig, hvillran sistnämnda station tillika 
skulle anordnas till styckegodsstation. 

Slutligen ingår uti det prisbelönade förslaget åtskilliga detaljanordningar, hvilka 
icke upptagits i Jämvägsstyrelsens förslag, såsom en samlingsstation vid Homsberg, 
vissa andra spåranordningar a Kungsholmen, hamnspår söder och norr om Klaraviken, 
en hamnbassm söder om Kungsgatan m. m. 

Enligt det med tredje pnsetbelönade, med »Yoran!» märkta förslaget skulle liksom/7€< m<d irsdje 
enligt det af Gleim och Eyde upprättade hufvudpenonstationen bibehållas ungefar å sin pri9«t Mih 
nuvarande plats men med spårsystanet 4 meter öfver den kringliggande markens höjdläge. *^ ^^ 
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Stationen skalle förändras till slutstation med stationshus uppfordt vinkelrätt mot det nu 
befintliga stationshuset ungefär midt för Stora Yattugatan och med fasad åt en öppen 
plats vid Klaraviken. Persontrafiken skulle för önigt uppehållas å stationerna vid 
Norrtull och Albano samt å östra stationen (detta förslag om&ttar liksom öfriga pris- 
belönade förslag af ven de enskilda, till Stockholm inkommande banornas stationer); en 
högt liggande personstation skulle anläggas vid Liljeholmen och en hållplats å Kuiu(8- 
holmen, hvarjämte det å södra stationen för persontrafiken ansedda spårsystemet skulle 
utvidgas. 

Sammanbindningsbanan skulle helt och håUet slopas, i anledning hvaraf den nu 
befintliga tunneln under Södermalm skulle förandras till kommunikationsled för gata- 
trafiken. För att möjliggöra förbindelsen mellan centralstationen och södra stationen 
skulle ett spår anläggas från Liljeholmen söder om sjön Trekanten till västra stam- 
banans nya linje. Saltsjöbanans godstrafik skulle öfvei^yttas till södra stationen. För 
detta ändamål och för att förmedla trafiken till och från Skeppsbrospåren skalle ett 
förbindelsespår med en ny tunnel under Södermalm anläggas mellan Stadsgården och 
södra stationen. 

Norra och södra stationerna skulle utvidgas samt jämte en ny godsstation å 
Kungsholmen användas för styckegodstrafiken. För gods i hela vagnslaster skulle 
Norrtulls station, södra stationen och godsstationen å Kungsholmen begivas. En stor 
rangeringsstation skulle anläggas vid Tomteboda och en mindre sådan vid Älfsjö, favar- 
förutom mindre rangeringsgrupper föreslås till anläggande vid , Liljeholmen, Stads- 
gården och Karlberg samt vid en plats meUan Liljeholmen och Årsta. Slutligen äro 
i förslaget tänkta hamnspår utefter Karlbeivskanalens norra strand och i Stadsgården 
äfvensom spårförbindelser dels från Kungsholmens godsstation till fortifikations- och 
trängtruppernas kaserner samt utmed Kungsholmens stränder dels ock från liljeholmen 
utefter Liljeholmsvikens södra strand samt södra och norra stränderna af Årstaviken 
och Hammarby sjö, af hvilka spår de, som föresktgits å norra sidan af Årstaviken och 
Hammarby sjö, skulle under Saltsjöbanan ledas till Stadsgårdshamnens förlängning och 
där ansluta till Stadsgårdsspåren. 
Dti med ett Det med ett Z m. m. märkta förslaget afser, att hufvudpersonstationen skulle 

z fli. m. bibehållas ungeför å sin nuvarande plats med spårsystemet å nuvarande höjdläget men 
märkta för- förändrad till slutstation. Ett nytt stationshus skulle emellertid enligt förslaget an- 
• agéu läggas i samma linje som Lilla Yattugatan med bufvudfasaden åt Jakobsgatans för- 
längning. 

Kungsgatans viadukt skalle ombyggas, så att uppfitrterna till densamma komme 
att å ömse sidor ligga i lutning af 1 : 30. östra Järnvägsgatan skulle utvidgas och 
såväl noiT- som söderitrån i lutning af 1 : 25 ledas upp till Kungsgatans nya viadukt. 
Mäster Samuelsgatan och Gamla Kungsholmsbrogatan skulle däremot helt och hållet af- 
stängas af spårsystemet. 

För persontrafiken skulle utom vid censtralstationen vidtagas betydande för- 
ändringar vid Tomteboda, Norrtulls och Älfsjö stationer. A Södermalm skalle med 
bibehållande af södra stationen jämväl såsom personstation anläggas för persontrafiken 
en hållplats mellan Timmermans- och Helgagatoma. En ny personstation skalle 
dessutom anläggas å Kungsholmen, östra stationen samt stationerna vid Albano och 
Liljeholmen skmle bibehållas oförändrade. 

För styckegodstrafiken skulle användas södra stationen, norra stationen och östra 
stationen samt Albano, Norrtulls och Älfsjö stationer, hvilka båda sistnämnda för ända- 
målet skulle ombyggas och utvidgas. En större styckegodsstation skulle anläggas ä 
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KnnesholmeD. Va^nslastgodstrafiken skulle ombesorjaa vid stationen å Kungsholmen, 
vid Norrtulls och Ai&jö stationer samt vid södra stationen. En hufvudrangerinffsstation 
skulle anläggas vid Tomteboda. Mindre rangeringsstationer föreslås vid Älfsjö oeh 
Norrtulls stationer samt vid södra stationen. Några mindre samlingsspårffrupper äro 
föreslagna till anläggning, likaledes spår utmed Kungsholmens kajer och vid Lilje- 
holmen. 

Sammanbindningsbanan skulle helt och hållet slopas. För förbindelsen mellan 
södra stationen samt Stadsgården och Saltsjöbanan skulle en ny linje anläggas fr&n 
södra stationen. Denua linje skulle från en punkt vid Helgagatan ledas senom en 860 
meter lång tunnel till Siklagatan, vidare utmed denna gata och Hammarby strand till 
kvarteret Dadeln, hvarest banan skulle dela sig i två linjer, en till Uenriksdals station 
och en under Saltsjöbanan öfver Tegelviken till Stadsgården. 

Enligt hvad som omförmales i betänkandet rörande det med motto »Freie Bahn» Fördaget 
märkta förslaget hade förslagsställaren för att med så ringa kostnad som möjligt kunna JT'^ ^^ 
minska de svårigheter, som föranledas däraf, att hufvudpersonsiationens spårsystem i* ^'^ ° ***' 
plan korsar åtskilliga gator, till en början tänkt sig hufvudpersonstationen förlagd till 
en plats i närheten af nuvarande norra stationen. Med anledning af det allt för trånga 
utrymmet därstädes, och då stationen genom en sådan förflyttning skulle komma på 
längre afstånd från stadens centrum, hade dock den tanken öfvergifvits, och i stället 
föreslås hufvudpersonstationens bibehållande ungefär å centralstationens nuvarande plats 
och med spårsystemet å den kringliggande maäens nivå. Stationen skulle emellertid 
förändras till slutstation och ett nytt stationshus uppföras med hufvudfasaden åt sydost 
i samma linje som Lilla Vattugatan. Persontrafik skulle dessutom uppehållas å Tomte- 
boda och Karlbergs stationer samt å södra stationen, å hviika stationer de för person- 
trafiken afsedda anordningarna skulle bibehållas i oförändradt skick, äfvensom å Älfsjö, 
Liljeholmens, Norrtulls och Stadsgårdens stationer med utvidgande af dessa stationer 
och vidtagande därstädes af vissa förbättrade anordningar. 

Såsom hufvudstation för styckegodstrafiken skulle Norrtull anordnas. För denna 
trafik skulle dessutom södra stationen samt Tomteboda och Älfsjö stationer utvidgas, 
hvarjämte anordningar för samma trafik tillika skulle vidtagas vid Liljeholmen, i Stads- 
gården och å Kungsholmen. Yagnslastgodstrafiken hänvisas af förslagsställaren till 
södra stationen, hvarest de för denna trafik afsedda anordningarna utvidgas, och till 
Norrtulls station. Norra stationen skulle enligt förslaget upphöra såsom särskild 
station. 

Sammanbindningsbanan skulle slopas. För förbindelsen mellan södra stationen och 
Skcnppsbrospåren skulle en betydande förändring vidtagas å den nuvarande tunneln 
med en ny tunnelsprängning i anslutning till den förutvarande. Därjämte skulle Stads- 
gården sättas i direkt n)rbindelse med Liljeholmen genom en ny linje, som skulle an- 
läggas utefter Stadsgårdshamnens förlängning, ledas öfver Tegelviken, i kurva genomgå 
Dan vikslunden, och genom en 200 meter lång tunnel föras fram mot Hammarby strand för 
att sedermera fortsätta utefter denna strand till närheten af Skanstull. Dänfrån skulle 
banan föras inåt Södermalm och efter att hafva förts genom tre särskilda tunnlar 
förena sig med nuvarande linjen mellan södra stationen och Liljeholmen i närheten 
af Yarfsgatan. 

Kungsgatans viadukt skulle omhyggas och förlängas från 50 till 130 meter och 
lutningen å uppfarten från Kungsholmssidan förbättras till 45 : 1000 (förut 50 : 1000), 
efter utförandet af hvilken förändring Gamla Kungsholmsbrogatan och Mäster Samuels- 
gatan ansåges utan olägenhet kunna afstängas af järnvägsområdet. 
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En hafv^udrangeringsbangård skulle anläggas vid Tomteboda. Lokala rangermas- 
och uppställnin^plrffrapper skulle anordnats vid Älfsjö, Stadsgårdens ocln iTorrtuils 
stationer samt vid goasstationen å Kungsholmen. Slutligen ingår i förslaget, att hamn- 
spår skulle utlagdas från stationen å Kungsholmen utefter Kungsholmens stränder 
samt från förbiudelselinjen mellan Stadsgården och Liljeholmen utefter Arstavikea, 
Hammarby sjö och Saltsjon. 
D€i med moiu Hvad slutliffcn beträfifar det för statens råknix^ inköpta förslaget, försedt med 

»fire^a^iicft» mottot »Bredabli(3:», hvilar detta förslag liksom de prisbelönade förslagen på förutsatt- 
f^dalt ^^S^^f ^^^ västra stambanan inledes till Stockholm öfver Äflsin^eöarna och Kungs- 
^ ^^ ' holmen. Förslagsställarne hade emellertid till en början tänkt sig, att denna stajn- 
bana skulle framdragas genom hufvudstaden ungefar i samma sträckning som nuvarande 
sammanbindningsbanan men på seffelfri höjd öfver Mälaren, samt att hufvudperson- 
stationens spårsystem skulle böjas tnl 26 meter öfver satunivån. På grand af ae höga 
kostnader, som senomförandet af ett dylikt försl^ skulle medföra, hade förslagsställame 
dock ansett sig höra frångå detsamma. 

I stöUet föreslås att å bufvudpersonstationen, som skulle bibehållas å centralstatio- 
nens plats, spårsystemet skulle sänkas med något mer än en half meter för att däri- 
genom bekvämare öfvergång för Kungsgatan skulle kunna erhållas. Ett nytt stations- 
hus skulle anl^gas vinkelrätt mot nuvarande centralstationshuset, men så långt väster 
om sistnämnda byggnad, att östra Järnvägsgatan skulle kunna framföras däremellan. 
För persontrafiken skulle därjämte bibehållas Älfsjö, Tomteboda, Norrtulls, Liljeholmens 
och Albano stationer, södra stationen, östra stationen och Karlbergs hållplats. Nya 
hållplatser skulle anläggas å Kungsholmen samt, i anledning af en föreslagen ny för- 
binaelselinje mellan södra stationen och Saltsjöbauan, jämväl vid västra ändan af södra 
stationen och vid Hammarby sjö. 

Norrtulls station skulle ombyggas till stor hufvudstation för godstrafiken, och dit 
skulle inledas jämväl Rimbobanan genom en särskild spåranläggning från en punkt 
bortom Ålkistan. Såsom styckegodsstationer skulle därjämte användas Liljeholmens, 
Älfsjö, Tomteboda och Albano stationer samt östra stationen och södra stationen. Nya 
stationer för styckegodstrafiken föreslås å Kungsholmen, vid Roslagstorg med spårför- 
bindelse till Norrtull samt vid Hammarby sjö, hvilken sistnämnda station skulle blifva 
godsstation för Salt<<jöbanan. Norra stationen skulle anordnas f^ Ugodsftrafik samt 
förses med kajer för mjölktransporter o. d. För vagnalastgods skulle begagnas Norr- 
tulls station, södra stationen samt de föreslagna nya stationerna vid Roslagstorg, 
Hammarby sjö och å Kungsholmen. Vid Tomteboda skulle hufvudrangeringsstat^n an- 
ordnas med nya qpårförbindelser till stationen å Kungsln^men och till X^orrtulls station. 
Mindre rangeringsstationer skulle anordnas vid Kungsholmens, Norrtulls och Älfsjö 
stationer. 

Kungsgatans viadukt skulle ombyggas samt flvttas något åt väster. Härigenom 
samt till följd af spårsystemets sänkning å hufvudpersonstationen skulle uppfarterna 
kunna läggas i lutning af 33 : 1000. Förutom Bryggaregatan skulle Gamla Kungs- 
holmsbrogatan och Mäster Samuelsffatan afstängas genom bangården. För fotgängare 
skulle dock anordnas en tunnel under spåren ungetar midt för Klarabergsgatan. äm- 
manbindningsbanan skulle slopas, men bron öfver Norrström bibehållas och förändras 
till gångbro. Tunneln under Södermalm föreslås att användas för elektrisk spårvagns- 
trafik, i fråga om lokaltrafiken föreslås underjordisk elektrisk järnväg från bufvud- 
personstationen till Nybroviken med station därstädes, vidare under Strandvägen till en 
station, som skulle anläggas vid Djurgårdsbron, samt därifrån å markens nivå till Ladu- 
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gårdsgärdet och Djurgården. För anslutniDg till industriella anläggningar skulle spår 
anordnas från Ennffsbolmens station utmed Kungsholmens norra strand. Vidare foi;e- 
slås, dels att ett spar, som vid Maria Bangata skulle forgrena sig från det norra af ae 
båda spåren mellan Liljeholmen och södra stationen, skulle ledas fram till Söder Mälar- 
strand oeh utefter denna genom porthvalf under Västra Slussgatan till Stadsgården, 
dels ock att ett spår» som vid en punkt vid Timmermansgatan skulle utgå från det södra 
af de båda spåren mellan Liljeholmen och södra stationen, skulle å monierkonstruktion 
foras under Katarina Bangata till den föreslagna stationen vid Hammarby sjö. Detta 
spår skoUe därefter från denna station föras å brobyggnad öfver Danviken till Henriks- 
dals station å Saltsjöbanan. Dessutom föreslås anordnande af betydliga kajanläffgningar 
i Stadsgården, genom hvilka Skeppsbrospåren så småningom skulle göras onöc^a, och 
slutbgen antydas i förslaget spåranläggningar utmed Kungsholmens södra strand samt vid 
Mälarstranden västerut nrån Liljeholmens station. 

Kostnaderna för genomförande af de olika förslagen beräknas af förslagsstallame Kcstmadtma 
till följande belopp: för det med första pris belönade förslaget till 25,440,000 kronor, f^ de oUka 
för det med tredje pris belönade förslaget till 11,590,000 kronor, för det med ett Z m. m. ^^^f?^ 
märkta förslaget till 13,500,000 kronor, för det med motto »Freie Bahn» försedda^*****^*^ 
förslaget till 19,053,000 kronor och för det med motto »Bredablick» märkta förslaget till 
12,500,000 kronor. 

Härvid är emellertid att märka, att i enlighet med de af Järnvägsstyrelsen för 
pristäflan meddelade bestämmelser och anvisningar i kostnadsförslagen icke upptagits 
andra kostnader för förändradt inledande till Stockholm af västra stambanan än så- 
dana, som afsåge af banans sträckning och höjdläge föranledda särskilda stationsan- 
ordningar. 1 kostnadsförslagen ingå ej heller utgifter för husbyggnader, plattformer 
med öfverbyggnader, lastkajer, vagnvågar, vändskifvor, vattenkranar, kolinhägnader, 
belvsningsanordningar samt växel- och signalsäkerhetsanordningar. Vidare torde förslags- 
stallame, beträffande kostnaderna för den mark, som för genomförande af de särskilda 
förslagen skulle erfordras, saknat tillförlitliga uppgifter rörande markens värde. Och 
slutligen torde kostnadsbeiilkningama särskildt med hänsyn till förslc^sställarnes obekant- 
skåp med här i landet rådanSe prisförhåUandeii jämräl i Sfrigt få anses såsom i 
högsta grad approximativa. 

Innan Järnvägsstyrelsen med ledning af de sålunda erhållna förslagen till om^Ddegeradt för 
gestaltning af stationsanordningarna i och invid Stockholm vidtog åtgärder för utarbe- St0ekkoim$ 
tände af ett slutligt förslag i sådant afseende, ansåg sig styrelsen böra träda i närmare '^'^ ^f^ 
förbindelse med stadens kommunalstyrelse. Ordnandet af centralstationen jämte i sam- '^^ande 
band därmed erforderliga förändringar af befintliga bangårds- och spåranordningar förändrade 
inom Stockholms stads område berörde nämligen i så afsevärd mån stadens intressen, att banghrde- 
samarbete gifvetvis borde äga rum mellan järnvägsförvaltningen och staden ''^^^^^^^^^f^^^f^L * 
de grunder, enligt hvilka ett förslag uti nyss angifna hänseende borde utarbetas, för 
att detsamma skufle hafva utsikt att af Stockholms stadsfullmäktige biträdas i hvad på 
kommunen berodde. Beträffande formen för ett sådant samarbete föreställde sig styrel- 
sen, att den lämpligen borde blifva densamma, som valdes år 1865; och anhöll därför 
styrelsen uti skrifvelse till Stockholms stadsfullmäktige den 23 maj 1899, att stads- 
fullmäktige ville utse delegerade att å stadens vägnar personligen rådgöra med Järn- 
vägsstyrelsen i afseende å aet, som borde inom stadens område ej mindre af styrelsen 
än äfven af staden iakttagas och åtgöras i fråga om den förestående förändringen af 
bangårdsförhållandena. 

I anledning häraf beslöto stadsfullmäktige, att fem delegerade skulle utses, däraf 
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två af stadsfullmäktige, en af hyardera af drätselnämndens båda afdelningar samt en 
af gasverkets styrelse, och utsagos till delegerade bankofullmäktigen 8. von Friesen, 
generalkonsuln E. Fränckel, grosshandlaren E. Liljewaleh, hof intendenten A. BSrtzell 
och grosshandlaren G. Bengtson. Sedan hofintendenten Börtzell afsagt sig uppdraget, 
ersattes han af f. d. byråchefen A. W. Feychting, hvaremot någon ny delegerad 
icke blifvit vald efter grosshandlaren Bengtson, som under år 1902 aflidit. 

Delegerade hafva sammanträdt dels med Järnvägsstyrelsen for att personligen 
samråda rörande vissa frågor af betydelse vid uppgörande af definitivt forslag till för* 
ändrade stationsanordningar och dels ensamma tor sig for a%ifvande af yttranden i 
staden berörande järnvägsfrågor på begäran af kommunalförvaltningen. Järnvägssty- 
relsen eller kommittén. 
Anslag for Såsom en syunerliffeu betydelsefall förberedande åtgärd före framläggandet af 

^^%^ ^-^^det slutliga forslaget till omgestaltning af bangårdsanordnmgama i och invid Stock- 
"d«dralr i/o^h^liA toroe till sist bö|ra framhållas beslutet om beviljande af anslag for forvärf af 
tionsanord' sådau mark, 3om for genomförandet af ett dylikt förslag kunde anses erforderlig. 
nimgar i Med tillhjälp af ofvau omförmälda täfiingsförslag, af hvilka allmänheten lämnata 

Stockholm. ^[W^Wq att taga del, kunde i icke ringa utsträckning förutses hvilken mark inom hufvud- 
staden, som kunde komma att for de eventuella bangårdsanläggningama därstädea 
tagas i anspråk; och började till följd däraf spekulation bedrifvas rörande denna 
mark. I anledning å&n£ ingick Järnvägsstyrelsen till Kungl. Maj:t med skrifvelse 
den 2 november 1899, däruti styrelsen med påpekande af nyss berörda förhållanden 
framhöll, hurusom det vore af den största vikt, att styrelsen till forekommande 
af spekulation och däraf följande prisstegring sattes i tillfälle att snarast möjligt 
inköpa sådan mark, som for ifrågavarande ändamål kunde blifva behöflig. En 
sådan åtgärd funne styrelsen så mycket lämpligare, soqa staten icke borde genom det 
föreslagna markfÖrvärfvet utsättas for någon förlust, för det fall att marken icke 
komme att för ändamålet genast användas, enär efter allt att döma värdet å tomter 
inom hufvudstaden komme att stiga. Styrelsen hemställde därför, att proposition 
till Riksdagen måtte aflåtas om anvisande af ett anslag eller kreditiv å 5,000,000 kronor 
att efter därom för h varje £el11 af styrelsen bos Kungi. Maj:t gjord framställning ställas 
till styrelsens förfogande för inköp af sådana områden, som för blifvande stationsut- 
vidgningar kunde erfordras. 

Vid ärendets föredragning inför Kungl. Majrt den 23 februari 1900 framhöll 
föredragande departementschefen bland annat, förutom nyss berörda omständigheter, 
hurusom det vorVaf så mycket större vikt, att den mark Inom hufvudstaden, s5m för 
statens järnvägars räkning uti förevarande afseende erfordrades, under hand för- 
värfvades, som det i öfverensstämmelse med Eungl. Maj:ts samma dag i annat ärende 
meddelade beslut icke kunde, innan plan för stAtionsanordningama olifvit af Eungl. 
Maj:t pröfvad och godkänd, genom meddelande af expropriationsrätt förhindras, att 
den för samma anordningar erforderliga marken fördyrades genom bebyggande. I en- 
lighet med departementschefens hemställan beslöt också Kungl. Maj:t att i proposition 
till Riksdagen föreslå Riksdagen medgifva, att inköp af sådana egendomar, som b£ 
Kungl. Maj:t pröfvades vara för statens järnvägar behöfliga för genomforande af nya 
bangårdsanordningar i Stockholm, finge af Kungl. Msn:t efter förslag af Järnvägs- 
styrelsen beslutas för ett sammanlagdt belopp af intill 5,000,000 kronor. 

Riksdagen jbnn denna framställning välbetänkt och biföll densamma i enlighet 
med Statsutskottets därom gjorda hemställan. 

För de sålunda anvisade medlen inköptes enligt Kungl. Maj:ts särskilda beslut 
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den 11 maj 1900, den 4 oktober och den 20 december 1901 samt den 24 januari 1902 
följande fastigheter till pris, som jämte la^fartskostnader och öfriga med inköpen för- 
enade utgifter uppgingo till nedan angifna l)elopp, nämligen: 

fastigheten n:r 3 och 10 i kvarteret Brazen för kr. 612,221:65 

* »4 och 15 i kvarteret Gösen > > 450,601:99 

» > 34 i kvarteret Lagerbärsträdet » » 160,155:41 

> 1 19, 20 och 21 i kvarteret Rundelen > » 1,845,430: 74 

tillsammans kr. 3,068,409: 79 

Sedan dessa fastigheter — af hvilka de i kvarteren Braxen, Gösen och Lagerbärs- 
trädet voro afsedda för en eventuell utvidgning af centralstationen och den i kvarteret 
Bundelen för utvidgning af Norrtulls station — blifvit för statens räkning förvärfvade, 
visade det sig emellertid, att det belopp, som därefter återstod af de af Kiksdagen för 
markinköp ror nya bangårdsanordningar i Stockholm anvisade medel, antagligen icke 
skulle förslå för förvärivande af de fastigheter, som ntöfver de redan inköpta erfor- 
drades för genomförande af vissa föreslagna provisoriska anordningar vid centralstatio- 
nen och norra stationen, om hvilka framdeles vidare skall förmälas. Då det dessutom 
funnos områden på andra håll, hvilkas förvärfvande för de mest behöfliga förbättrin- 
garna af Stockholms bancrårdsanordningar icke kunde undvikas, blef såsom nedan skall 
närmare angifvas af 1902 års Riksdag medgifvet, att det belopp, för hvilket finge 
inköpas sådana egendomar, som af Kungl. Maj.i^ pröfvades vara för statens järn- 
vägar behöfliga för genomförande af nya bangårdsanordningar i Stockholm, finge höjas 
från 5,000,000 kronor till 6,000,000 kronor, hvarjämte visst förtydligande gjordes af 
de gifna bestämmelserna rörande användningen af samma medel. 

Enligt hvad som framgår af Eungl. Maj:t8 i statsverkspropositionen till 1905 års 
Riksdag gjorda framställning om ersättning till Statskontoret för förskottsvis bestridda 
utgifter för inköp af fastigheter för ban^årdsanordningar i Stockholm m. m., hafva 
efter Riksdagens nyss angifna beslut af ifrågavarande medel enligt, nådigt bref den 
24 juli 1903 användts följande belopp för förvärfvande af enskilda personer tillhöriga 
fastigheter nämligen: 

för inköp af fastigheten n:r 4 i kvarteret Braxen kr. 200,000: — 

>»> > »11 i > Braxen » 215,000: — 

»>> » >35i » Lagerbärsträdet... » 395,000: — 

* lagfartskostnader m. m. för dessa fastigheter » 226: — 

Summa kronor 810,226: — 

För förvärfvande af Stockholms stad tillhöriga områden hafva dessutom enligt 
samma nådiga bref utgifvits följande belopp nämligen: 

för festigheten ni* 2 i kvarteret Earpen samt vissa delar af fastig* 

hetema n:r 1 och 3 samt nnr 2 i kvarteret Gösen kr. 386,060: — 

1 anordnande af en ny gata i Vintervägens förlängning äfvensom 

tiU inköp af vissa delar af Lilla Munklägersgatan » 271,797:10 

» vissa delar af fastigheterna n:r 1 i kvarteret Gäddan samt n:r 1 

och 2 i kvarteret Ugglehufvudet jämte tillhörande e rsättningsbelopp > 828,286: 4j5 

Summa kronor 1,486,093:56 
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Af foreyarande medel har alliså for afsedda ändamålet utgifvits ett belopp af 
tillhopa 5,364,729 kronor 35 öre. 

Beträffande återstående beloppet har i ofvanberörda statsverkspropoeition med- 
delats, att med detsamma skulle bestridas dels Tissa med de förut omformälda mark- 
inköpen förenade omkostnader till belopp, som då ännu icke vore definitivt kändt, men 
som ansåges kunna beräknas till nå^^^ot mer än 100,000 kronor, dels ock kostnaderna 
for inköp af den mark, som kunde erfordras for utvidgning af södra stationen. 
Jämvågisty Sedan på sätt nu har nämnts Järnvägsstyrelsen lämnats möjlighet dels att genom 

^j^^i/m" ^^ ^^^ Stockholms stads sida utsedda delegerade samråda med stadsmyndigheterna 
^^^^ ^'[l. rörande de ifrågasatta förändrade stationsanordningama och dels att i tid förvärfva 
yArdfonorci- sådana staten icke tillhöriga fastigheter, som for samma anläggningar kunde erfordras, 
mngar m. m. vidtog styrelsen åtgärder för utarbetande af ett definitivt förslag i ämnet. Därvid 
*JJJ^*^^ hade styrelsen till en början tänkt, att det vid pristäflan med förste pris belönade, af 
^"^^1^^^ ingenjörsfirman Gleim & £yde upprättade förslaget, h vilket syntes uppfylla alla de for* 
dnngar, som borde uppställas på ett förslag till omgestaltnmg af bangårdsförhållan- 
dena i och invid Stockholm, skulle kunna utan vidtagande af några större förändrii^^ar 
läggas till grund för ett definitivt förslag i ämnet. Närmare i detalj verkställda ter- 
rängundersöKningar och kostnadsutredningar gåfvo emellertid vid banden, att ett full- 
ständigt genomförande af detta förslag skulle medföra alltför höga kostnader, så att vissa 
omari]^tningar och förenklingar särskildt i anordningarna norr om Mälaren måste vid- 
tagas. Genom skrifvelse den 6 juni 1900 gaf styrelsen därför i uppdrag åt ingenjö* 
rerna Gleim och Eyde att med ledning af det prisbelönade förslaget men med verk- 
ställande af vissa af styrelsen föreskrifna förenklingar utarbeta definitiv plan till nya 
bangårdsanordningar i Stockholms norra stadsdel och å Kungsholmen, beträffande 
hvilket uppdrag styrelsen sedermera, på sätt i del I närmare angifves, efter ytterligare 
utredningar meddelade väsentligen förändrade föreskrifter. 

Innan det sålunda begärda förslaget blifvit utarbetadt, lät emellertid Järnvägs- 
styrelsen uppgöra ett förslag i ämnet, omfattande dels definitiv plan jämte kost- 
nadsberäkningar till ny ingängslinje för västra stambanan från en punkt söder om 
Älfsjö, kilometer 10 i banans nuvarande längdmätning, till en punkt å Kungsholmen^ 
kilometer 2 -f- 150, jämte ett förbindelsespår från en utmed bauaus nya sträckning vid 
Stensborg föreslagen rangeringsbangård till Liljeholmen dels ock approximativa kostnads- 
beräkningar för förändrade bangårdsanordningar norr om Mälaren, upprättade med 
ledning af det af Gleim och £yde utarbetade prisbelönade förslaget. Detta Järnvägs- 
styrelsens förslag till slutlig omgestaltning af bangårdsförhållandena i och invid Stock-, 
holm samt af västra stambanans inledande till hufvudstaden, hvilket förslag är date- 
radt den 29 januari 1901, och för hvars genomförande kostnaderna i deras helhet be- 
räknades till 59,340,000 kronor, ingafs af styrelsen till Kungl. Maj:t, med hemställan 
att proposition måtte aflåtas till Riksdagen om beviljande af anslag till utförande af 
de i försli^ic^t ingående anläggningarna, som enligt en af styrelsen rörande sättet för 
förslagets förverkligande upprättad plan vore afi^edda att först komma till utföraude. 
vid underdånig anmälan den 8 mars 1901 af denna hemsiällan samt i samman- 
hang därmed af en af Järnvägsstyrelsen gjord framställning rörande utläggande af 
dubbelspår mellan Bönninge och Saltskogs stationer, beslöt Kungl. Maj:t med anledning 
af de stora kostnaderna för genomförande af styrelsens förstberörda förslag att tillsätta 
1901 års bangårdskommitté samt uppdraga åt kommittén att med särärildt tagen 
hänsyn därtill, huruvida icke ifrågavarande bangårdsförhållanden skulle kunna för 
mindre kostnad på ett för trafikens behöriga ombesörjande och hufvndstadens intressen 
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likväl tillfredsställande sätt ordnas, inkomma med underdånigt yttrande i anledning 
af Järnvägsstyrelsens förslag. 

A sitt första sammanträde den 12 april 1901 beslöt kommittén att för J»om kom- 
dess räkning skulle verkställas åtskilliga undersökningar och utredningar beträf- ^*^ ^^^ 
faude de fregor, som bänskjutits till kommitténs profning. Förutom hvad i sådant pro9^orj«iba 
afseende finnes närmare omförmäldt i kommitténs betänkande, beslöts, att förslag gtaHomam- 
skulle upprättas jämväl till ett relativt provisoriskt förändrande af stationsanord- ordnmgar t 
ningaraa i Stockholms norra stadsdel med ledning i hufvudsak af det här ofvan ^'^<'^^^"*« 
berörda, vid 1896 års Riksdag behandlade förslaget men med de ändrin^r uti samt 
tillägff till detsamma, som kunde anses vara af oe förändrade trafikförhållandena be- 
tingade, i hvilket sistnämnda hänseende särskildt framhölls behofvet af en station 
för vagnslastgods vid Norrtull. På grund af detta kommitténs beslut och med led- 
ning af inom kommittén sedermera i ämnet gjorda uttalanden upprättades åtskilliga 
fönUag i förevarande afseende, hvilka förslag aäref ter af kommittén å flera samman- 
träden närmare granskades. 

Den vidt^ående omfattningen af de olika föralag, som underställts kommitténs Jåmvåg»- 
profning, och de synnerligen afsevärda kostnader, som genomförandet af ett fullstäu- 'Jr^^ 
digt förslag till omgestaltning af bangårdsanordningarna i och invid Stockholm och ^^^^ * 
till förändrad ingångsliuje för västra stambanan till hufvudstaden gifvetvis komme att 
medföra, gjorde uaturligen de utredningar, som måste föregå ett slutligt afgörande af 
dessa frågor, så omfattande, att tiden för ett sådant afgörande icke kunde ens närmel- 
sevis förutsägas. Tiden för de blifvande järnvägsanläggningarnas fullbordande och 
tillgodogöranae för trafiken måste sålunda, därest kommitténs förslag skulle afvaktas, 
vara så pass afiägsen, att de redan mycket stora svårigheterna för järnvägstrafikens 
besörjande i Stockholm dessförinnan kunde hafva ökats till verkliga hinder lÖr all vi- 
dare utveckling af. samma trafik. Särskildt gällde detta i fråga om centralstationen och 
norra stationen, beträffande hvilka stationer Järnvägsstyrelsen ansåg sig icke kunna 
utan fara for lif och egendom uppehålla den trafik, som å dem redan förefunnes, med 
mindre än att skyndsamt vidtoges åtgärder till afsevärdt förbättrande af stationsför- 
hållandena därstädes. Styrelsen ansåg sig därför böra omhändertaga frågan om så- 
dana förändrade anordningar vid nämnda stationer, som erfordrades för tiden, intill 
dess hufvudstadens stora bangårdsfråga funnit sin lösning. <• 

På grundvalen af ofvan omförmälda, för kommitténs räkning upprättade förslag 
med tillhörande kostnadsberäkningar och med ledning af de inom kon^mittén i ämnet 
gjorda uttalanden lät styrelsen därför upprätta förslag till provisoriska stationsanord- 
ningar vid ifi^gavarande stationer för afbjälpande därstädes af de största bristerna 
samt förebyggande af stundom öfverhängande trafikfaror, och anhöll styrelsen i under- 
dånig skrifvelse den 6 december 1901 om utverkande af anslag för dessa anordningars 
genomförande. 

Det af styrelsen upprättade förslaget afsåg i hufvudsak att vid centralstationen 
särskilja fjärrtrafiken från den lokala persontrafiken, att få bestämda tågvägar för af- 
gående och ankommande Qärrtåg och för de passerande godstågen, samt att för de 
tomma tågsätten bereda lämpligt antal uppställningsspår så belägna, att in- och ut- 
förandet ä tågen till och frän dessa spår skulle kunna ske utan ninder och fara för 
trafiken på de verkliga tågvägsspåren. 

För sådant ändamål upptog förslaget närmast stationshuset fyra genomgående j^ 
trafikspår, två för söder- ocn norrut afgaende samt två för söder- och norrifrån an- 
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kommaDde Qärrtåg. Väster om dessa spår skulle atläggas ett spår for den transite* 
rande j;odstrafiken. 

För betjänande af den lokala persontrafiken å norra stambanan och Stockholm — 
Västerås— Bercfslagens järnväg sknlie emot Mälarstranden invid Jakobssatans förlänga 
ning ungeför å den plats, där enligt 1895 — 1896 års forsli^ ankomsthallen skalle an- 
läggas, uppföras ett provisoriskt mindre stationshus med tillhörande plattformei* och 
med särskild tågvä^, belägen väster om nyss omformälda godstågsspår. 

För uppställning af persontåg under deras uppehåll på stationen äfvensom af re^ 
servvagnar m. m. samt for beredande af en utaf linjetrafiken oberörd del af de till 
personbangården hörande anläggningarna, där för persontågens sammansättning och 
ordnande nödiga växlingsrörel^r kunde utforas, skulle meflan Kungsgatans viadukt 
och Elarabérgsgatan anläggas en driftsbangård. 

Vidare skalle for att undanröja de hinder och den trängsel, som nästan dag* 
ligen forefunnos uti själfva centralstetionshuset, vissa forändringar därstädes vidtagas. 
Sålunda skulle midtelpartiet forses med en utbvggnad mot centralplanen för beredande 
af bättre utrymme i vestibulen, särskildt med liänsyn till önskvärdheten att fÖr de re- 
sande underlätta tillträdet till biljettkontoren och resgodsemottagningen. Längs husets 
fa^ad på båda sidor om midtelpartiet skulle utvändiga korridorer anordnas, hvarigenom 
husets hela bredd komme själfva trafiklokalerna och deras utrymmesbehof tillgodo, hvar*- 
jämte en del forändringar och förflyttuingar af åtskilliga lokaler i husets bottenvåning 
skulle företagas. 

I det till sina hufvuddrag sålunda angifna forslaget ingingo jämväl åtskilliga 
fonLndrincar å norra stationen, å hvilken station nödvändigtvis vissa anordningar 
måste vidtagas for underlättande af godsets emottagning och afsändning. 

Då dessutom förslaget, i hvad det afsåg centralstationen, icke kunde komma till ut- 
förande, med mindre än att en ganska afsevärd del af de spår, som vid norra statio> 
nen disponerats for godstrafikändamål, finge användas for person- och ilgodstrafiken 
från och till centralstationen, måste en del af den vid norra stationen befintliga gods- 
trafiken äfvensom det rangeringstirbete, som där utfördes, öfverfiyttas till andra platser. 
Styrelsen hade därför ansett, att vagnslastgodset, särdeles det gröfre såsom virke, ved, 
byggnadpmaterialier, foder m. m., borde fa sin hufvudsakliga station vid Norrtull, och 
att godstågens rangering i stort sedt skulle utföras vid Tomteboda. I sammanhang 
med forslaget till förbättrade provisoriska anordningar vid centralstationen och norra 
stationen och såsom en nödvändig följd däraf föreslog alltså styrelsen, att anordningar 
skalle vidtagas vid Norrtull for emottagning och afsändning af gröfre vagnslastgods 
och vid Tomteboda for rangering af alla godståg. 

Huru än den slutliga lösningen af Stockholms bangårdsfråga kunde komma att 
gestalta sig, komme såsom ett hufvudmoment i ett forslag i sådant afseende alltid att 
ingå anläggandet af en godsstation vid Norrtull och af en rangeringsbangård vid Tom- 
teboda. Styrelsen ansåge därför, att berörda, till utförande föreslt^a anordningar 
vid Norrtull icke kunde anses och ej heller borde verkställas såsom ett provisorium, 
utan att desamma borde utgöra en början till och en del af den godsbangard, hvilken 
därstädes under alla förhållanden måste komma till stånd, särslmdt med hänsyn till 
den stora stadsdel, som där i närheten uppstått och raskt utvecklat sig, samt att be- 
träffande Tomteboda, om än det definitiva och detaljerade spårläget på en blifvande 
rangeringsbangård därstädes icke kunde i dess helhet bestämmas, de spåranordninj^r 
och den fÖr dem betingade terrassering, som styrelsen föresloge, komme att hafvasitt 
fulla värde for den blifvande stora rangeringsbangården, som likaledes under alla for- 
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håUanden oeh vid hyarje {rainställdt forslag alltid varit därstädes tilltänkt. I anled* 
ning däraf hemställde styrelsen att vid Norrtull måtte såsom permanent anläggning 
& påbörjas anordnandet af en godsbangård till det omfång, som de befintliga för- 
hållandena kräfde, samt att vid Tomtetoda nödiga rangerspår måtte få utläggas och 
tågvägame bättre anordnas, allt i afsikt att från norra stationen aflyfta större delen 
af vwnslastgodset samt det rangeringsarbete, som där ieke vidare kunde utföras, om 
den ifrågasatta provisoriska omdaningen af centralstationen blefve beslutad. 

Skulle omhandlade förslagen komma till utförande, ansåge styrelsen, att de svå- 
raste oUgenheterna för den närmaste framtiden blefve undanröjda, samt att dessa pro* 
visoriska anordningar borde kunna under en tidrymd af 10 till 12 år vara till fyllest 
för ett någorlunda bekvämt och trafiksakert besöijande af rörelsen vid centralstationen. 

Kostnaderna för genomförande af ifrågavarande förslag utan afseende å kostnaderna 
för markförvärf beräknades för förändringarna vid centralstationen och norra stationen 
till 1,368,000 kronor, för anläggningarna vid Norrtulls station till 414,000 kronor och 
för anläggningarna vid Tomteboda till 390,000 kronor. Vid Norrtull och Tomteboda er- 
fordraden icke utofver det å förstnämnda plats för statens järnvägars räkning redan 
forvärfvade område någon mark, som ieke redan tillhörde statsverket. Kostnaderna 
för förvärfvande af den vid centralstationen och norra stationen erforderliga mark» som 
då icke redan blifvit för statens räkning inköpt, beräknades tillhopa till 2,868,975 kro- 
nor. Ersättningen för enskilda personer samt Stockholm — Västerås — Bergslagens nya 
iäm vägsaktiebolag tillhöriga områden, 1,426,000 kronor och 458,950 kronor eller till- 
hopa 1,883,950 kronor, föreslog styrelsen skola utgå af den summa, 5,000,000 kro- 
nor, som Riksdagen enligt hvad här of van omförmälts ställt till Kungl. Maj:ts för- 
fogande för förvärf af mark för bangårdsanordningarna i Stockholm. Beträffande 
Stockholms stad tillhöriga områden, h vilka värderats tillhopa till 985,025 kronor, 
kunde dessa antagligen förvärfvas på annat sätt än genom kontant betalning. För 
den händelse detta emellertid skulle visa sig icke lämpligen kunna äga rum — i hvilket 
£Edl for markförvärf skulle erfordras ett belopp af 325,106 kronor utöfver den då 
befintliga återstoden af berörda anslagssumma — föreslog styrelsen, att det för an- 
ordningarna vid centralstationen och norra stationen beräknade kostnadsbeloppet skulle 
ökas med nämnda belopp, 325,106 kronor. Styrelsen hemställde därför, det Kungl. 
Mi^j:t ville till Riksdagen aflåta proposition om förutom annat beviljande af anslag till 
ntförande af omförmälda anläggningar nämligen för provisoriska anordningar vid cen- 
tralstationen och norra stationen 1,693,106 kronor samt för påbörjande af dels en per- 
manent godsbangård vid Norrtull 414,000 kronor och dels en rangeringsbangård vid 
Tomteboda 390,000 kronor. 

Vid sin till Kungl. Maj:t ingifna skifvelse i ämnet hade Järnvägsstyrelsen fogat kommittén* 
utdrag af protokollet vid kommitténs sammanträde den 4 december 1901. Vid ^^^^Åa^T^f^^ 
sammanträde hade kommittén haft tillfälle taga del af styrelsens förslag och hade där- ^ ^'^^agtl 
vid såsom sin mening beträffande samma förslag uttalat, 

att det för tillgodoseende af den vid Stockholms centralstation och norra station 
ständigt växande trafikens kraf med nödvändighet erfordrades, att anordningar oför- 
dröjligen vidtoges till förbättrande af stationsförhållandena därstädes; 

att de af Järnvägsstyrelsen föreslagna provisoriska anordningarna, hvilka utgjorde 
de minsta förändringar af de bestående förhållandena, som lämpligen kunde för un- 
danröjande af de svåraste, därstädes rådande ölägenheterna ifrågasättas, syntes vara 
af sådan beskaffenhet, att, utan att desamma kunde inverka på sättet för den slutliga 
lösningen af järnvägsstationsfrågan i Stockholm, de kostnader, som på dem komme att 
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nedläggas, skulle lända till ganska afsevärd nytiB vid stationsförhållandenas slutliga 
ordnande ocb således icke kunna anses vara i nämnvärd grad for framtiden förspillcb^; 
samt att de permanenta anläggningarna af en ^odsstation vid Norrtull fÖr gröfre 
vagnslast^ods och af en rangeringsstation vid Tomteooda for* godstrafiken, hvilka ån- 
läggningar gifvetvis måste anses alltid komma att ingå uti det slutliga ordnandet af 
stationsiorhållandena i Stockholm, i och för sig nödvändiggjordes af den ökning i goda- 
trafiken, som redan inträdt. 
KungL Maj.ts Vid föredragning den 28 februari 1902 inför Kungl. Maj:t af Järnvägsstyrelsens 

proposition i ifrågavarande förslag anförde föredragande departementschefen rörande nödvändigheten 
åmnet. ^f förslagets genomförande bland annat, att det kunde anses oomtvistligt, att åtgärder 
inom den närmaste framtiden måste i betydande omfattning vidtagas för ordnande af 
bangårdsförhållandena i hufvudstaden, på det att dessa måtte komma att motsvara den 
ökade trafikens oafvisli^a kraf. Dessa åtgärder vore endast den naturliga följden däraf, 
att den högst väsentliga oaf brutna stegringen i trafiken å statsbanorna till och från 
hufvudstaden, som inträffat under den l£iga tidrymden efter tillkomsten af stationerna 
i Stockholm, icke motsvarats af förbättnngar och utvidgningar af samma stationer, 
hvadan dessa blifvit allt mera otillräckliga för sitt ändamål och, icke minst med hän- 
syn till den resande allmänhetens personliga säkerhet, otill&edsställande. Styrelsen 
hade på goda skäl stödt sin uttalade åsikt, att en del af de erforderliga utvidgnin- 

farna vore af den trängande beskaffenhet, att man icke kunde stå till svars för ett 
röjsmål därmed, tills den anordnade utredningen af frågan i hela dess vidd huniäe 
föras till slut. 

I fråga om kostnaderna för den för förslagets genomförande erforderliga marken 
ansåg sig föredragande departementschefen böra göra vissa förändringar i det upp- 
rättade kostnadsförslaget. Sålunda ansågs det för inköp af mark från Stoekholm — 
Västerås — Bergslagens jämvägsaktiebolag upptagna beloppet, 458,950 kronor, kunna 
utgå ur kostnadsförslaget, emedan bolaget förklarat sig åtnöjas därmed, att för ifråga- 
varande mark, som redan till större delen disponerades af statens järnvägar, tillsvidare 
som hittills erlades skälig hyra. Vidare hade två fastigheter vid centralstationen efter 
förslagets uppgörande inköpts för därför beräknade pris, tillsammans 610,000 kronor. Till 
följd häraf kunde ur kostnadsförslaget utgå ett belopp af i ruudt tal 1,069,000 kronor. 
Beträffande därefter de för förslaget genomförande erforderliga, Stockholms stad 
tillhöriga gatuområden, tomter och tomtdelar, tillsammans värderade till 985,025 kro- 
nor, hade Järnvägsstyrelsen antagit, att dessa områden skulle kunna förvärfvas på an- 
nat sätt än mot kontant betalning. Emellertid hade de underhandlingar, som med sta- 
dens myndigheter efter afgifvandet af styrelsens förslag blifvit förda, icke gifvit något 
gynnsamt resultat. Sålunda hade för det område, som skulle för bangårdsanläggningen 
erfordras från de tomter, hvilka disponerades af stadens gasverk, styrelsen för gasver- 
' ket framställt fordran på ersättning med 854,383 kronor, eller med 445,583 kro- 
nor mer än af Järnvägsstyrelsen för samma område beräknade 408,800 krotior, be- 
roende detta till en del därpå att från stadens sida ansetts, att den trafikled. Järn- 
vägsstyrelsen skulle bereda i stället för den helt och hållet i anspråk tagna Lilla 
Munklägersgatan, borde göras rakare och bredare, än styrelsen tänkt sig, och att i 
följd däraf en större areal mark måste förvärfvas. I fråga om de öfriga, staden till- 
höriga områdena hade vid de förhandlingar, som dittills ägt rum mellan Järnvägssty- 
relsen och stadens drätselnämnd, från drätselnämndens sida föreslagits, att deesa om- 
råden skulle upplåtas till staten endast med nyt^anderätt på 15 år mot erläggande af 
viss årlig arrendeafgift samt på villkor bland andra, att Järnvägsstyrelsen efter de 15 
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årens forloj^ d:alle antingen tiU staden återlämna de gatadelar utom Lilla M<mk- 
lägeisgatan^ hnlka inginge i upplåtelsen^ eller oek på något ställe mellan Jakobs- 
gatan och Kungsgatan vare sig ofver eller under järnvägen anordna för gatutrafik 
körbar förbindelseled med lika g^ lutning som de upplåtna gatorna hade. Detta vill* 
kor torde hafva fr&i dmiselnämndens sida uppställts med anledning däraf, att Gamla 
Kongskohnsbro^tan till följd af de svåra luining^rhållanMlena å uppfarterna tiU 
Kuagwatans viadukt i allmänhet anväiides såsom förlnndelseled mellan Kuagaholmen 
ock iwmaaim för körtrafik med tyngre gods, oeh ati genom utläggande i enlighet 
med förslaget t21 de provisoriska staåionsaaordningarna af flere spår vid gatu5fvergån- 
gen gatan skulle komma att ofiare äo dittillaafstängas för iåg^ och väzUngsrorelser, samt 
att dess användande för körtrafiken därigenom ytterligare skulle försvåras. Då emellertid 
detta villkor med nödvuidighet fömtsatte, att åt ^råranordningarna vid centralstationen 
och norra stationen skulle gifvas ett öfver den kringliggande markens nivå väsentligen 
forh6}dt höjdläge, hade Järnvägsstyrelam ansett sig. iäce kanna för sin del godkänna 
detta villkor, utan hade styrelsen uti skrifvelse den 10 februari 1902 vändt sig direkt 
till stadsfullmäktige för inledande af förnyade förhandlingar i ämnet. 

Dessa förhandlingar kunde icke antsgas komma att bringas till slut i så god tid, 
att resvdtatet däraf kunde framläggas för 1902 ixs Riksdag, men då behofvet af de 
föreslagna pvovisOTiska anordningarna vore så trängande, att de åtgärder, som för de- 
sammas påbörjande erfördrades, icke borde uppskjotaa på ett år, anså^ departements- 
chefen, att dessa svirigheter bäst löstes Mnon» någon utsträckning af del af Riksdagen 
lämnade medgifvandet till inköp af fastigneier, som behöfdes för genomförande af nya 
bangårdsanläggningar i Stockholm. 

Bisom nyss nämnia uppgid^ enligt kostnadsförslaget den ai Järnvägsstyrelsen be- 
räknade kostnaden for förvin af sådana, för de föreslagna stationsanordniugarna behöfl^ 
fastigheter, som då ännu ej tillhörde staten, till omkring 2,869,000 kronor. Däraf skuue 
enligt hvad här ofvan angifvits kunna afgå i rundt tal 1,060,000 kronor. Till återstoden, 
omloing 1,800,000 kronor, skulle doek pa grund af de förhöjda kostnaderna för gasver- 
ket tillförande områden tillaggas omkring 446,000 kronor. För marklöaen erfordrades 
alltså sammankgdt omkring 2,246,000 loronor, under det att af det af Riksdagen för 
ändamålet bevilwle anslaget då återstode i rundt tal 1,933,000 kronor. Det erfordrades 
alltså för markförvärf ett ytterligare belof^ af omkring 313,000 kronor. Denna summa 
kunde doek idke med siikerhet anses tillräcklig. Det vore nämligen fötrst att märka, 
att visshet icke kunnat vinnas, huruvida de i förslaget ingående endcilda egendomame 
kunde forvärfvas utan expropriation; och jämväl i fr^ om de öfriji^a, bdböfiiga områ- 
d«aa fonnea icke någon öfverenskommelse i fråga om priset. Därbll komme, att det 
funnes en del områden på andra håll, hvilkas förvärfvande för de mest nödvändiga för- 
bittiingama af Stockholms bangåidsanoirdningar icke torde kunna undvikas. Vid dessa 
förhaUanden vore det efter departementsehefens uppfattning lämpligast, att Riksda* 
gens medgifvande att inköpa fastigheter för omförmälda ändamål begärdes utsträckt 
att om&tta en sammanhk^d kostnad af 6,000,000 kronor i stället för 5,000,000 kronor. 
På det att cmssbet vid tillämpningen icke måtte råda, hemställde departementschefen 
dessutomf att det förtydligande bords begäite, att äfven gatumark skulle kunna utg&te 
föremål för inköp, och att medlen finge användas jämväl till löseskilling i anledning 
af ezpropriatioii. 

I enlighet med departemenischefena hemställan beslöt Eongl. Majit att i pro- 
position till 1902 års Riksdag föoreslå Raksdagen att deb såsom förut berörts 
medgifvat att det briopp, för h vilket enligt Riksdagens skrifvelse den 1 maj 1900 

13 
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finge inköpas sådana egendomar, som af Kuugl. Maj di pröfvades vara för statens jäm- 
yägar behofliga för genomförandet af nya bang&rdsanordningar i Stockholm, finge 
höjas från 5,000,000 kronor till 6,000,000 kronor under iakttarande af de därför förat 
fastställda villkoren med tillägg, att dessa medel fin^e anyändas till inköp af ven af ga- 
tumark och till löseskilling i anledning af expropriation, dels bevilja de för genom- 
förandet af ifrågavarande anläggningar erforderliga belopp, nämligen till utförande af 
de provisoriska anordningarna vid centralstationen och norra stationen 1,368,000 kronor, 
till påbörjande af permanent godsbangård vid Norrtulls station 414,000 kronor och till 
påbörjande af en rangeringsstation vid Tomteboda 390,000 kronor, dels ock medgifva, 
att ett för anläggning af godsbangården vid Norrtulls station erforderligt område af om-* 
kring 38 ar af kronolägenheten Stallmästaregården i Solna socken finge åf Järnvägs- 
styrelsen öfvertagas för att disponeras för statens järnvägars räkning. 

G. o. WaUen- I anledning af denna proposition, i hvad den afsag anläggning af en godsban- 

berg» motion g^j^ yid Norrtml, väcktes i andra kammaren en motion af kaptenen G. O. Wallen- 

^uiu^^oMan-^^^ ™®^ yrkande om afslag å propositionen i denna del. 

gård. ^"~ Genom anläggningen af den föreslagna godsbangården skulle nämligen enligt 

motionärens mening frän hvarandra afski^as tvänne stora stadsområden, vasastaden 
och den blifvande stadsdelen utanför och norr om Vasastaden. Denna omständighet 
vore från statens sida så mycket mer att beakta, som den mark, hvarå den blifvande 
stadsdelen utan tvifvel skulle komma att uppstå, tillhörde staten. Det föreslagna sta- 
tionsområdet låge vidare i en eländig terräng, hvartill backiga gator komme att leda. 
Förslaget, som skulle blifva jämförelsevis dyrt att utföra, skulle dessutom, då godssta- 
tionen icke skulle förläsgas till hamnplats, icke i något afseende fylla krafvet på ett 
underlättande af förbindeisen mellan land och sjö. Slutligen vore också profilen för 
bangården och dit ledande spår icke tillfredsställande, enär tillträdet till den före- 
slagna godsstationens område endast kunde ske förmedelst en lutning af 1 : 100. 

Motionären ansåge för sin del en möjlighet föreligga att finna en bättre plats 
för en godsstation i ungefar samma trakt som den föreslagna nämligen utmed östra 
stranden af Brunnsviken med sträckning från Albano ända ut till Ålkistan, eller om 
hinder därför mötte, åtminstone till Bergianska trädgården. Motionären yrkade därför, 
att Riksdagen måtte med afslag å Eungl. Maj:ts förevarande proposition, i hvad den 
afsåge påbörjandet af en godsbangård vid Norrtull, i skrifveise till Éungl. Maj:t anhålla, 
att Eungl. Maj:t täcktes tillse, att vid uppgörandet af förslag till nya ffodsStationer i 
Stockholm dessa, så vidt möjligt vore, måtte komma i omedelbar förbindelBe med last- 
kajerna vid Saltsjön eller Mälaren. 

suusuUkoUéts Statsutskottet yttrade uti sitt i ämnet afgifna utlåtande bland annat, att i be- 

gtirtmd». traktande af deu omfattning, hvamti trafiken vid Stockholms centralstation och norra 
station år från år ökats, det syntes utskottet uppenbart, att med det snaraste åtgärder 
måste vidtagas för att genom utvidgning och förbättring af de befintliga stationsanord- 
ningama därstädes bereda möjlighet att tillgodose den växande trafikens fordringar. 
Hvad frågan om Norrtulls station betränade, funne utskottet den plats, som därtill 
blifvit föreslagen, på det hela väl motsvara sitt ändamål, och det vore svårt att utan 
alltför stora kostnader anskaffa en mera välbelägen. Den stadsanläggning utanför och 
norr om Vasastaden, hvarom i kaptenen Wallenbergs motion förmäldes, hade i verklig- 
heten icke ens blifvit påbörjad och ett ganska vidsträckt område söder om den tifi- 
tänkta stationen vid Norrtull vore fortfarande nästan obebyggdt. Det vore därför 
svårt att visa, huru stationsanläggi^ingen skulle kunna medföra sådana olägenheter, 
som af motionären framhållits. Något särskildt behof att förlägga godsstationen till 
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hamnplats syntes ej föreligga. Tillfälle funnes nämligen till lastning ocb lossning af gods 
till och från järnvägsvagn såväl yid Värtahamnen som vid Stadsgården. Hvad som 
med Norrtulls station i främsta rammet åsyftades vore att i stället för norra stationen 
bereda en tillräckligt rymlig godsstation, hvilken icke finge yara alltför aflägsen f5r 
transporter till och från de centralare delarne af hufvudstaden. Hvad slutligen anginge 
profilen for den f&reslagna bangården och dit ledande spår skulle, enligt hvad utskottet 
rorvissat sig om, någon så skarp lutning som 1 : 100 icke förekomma i omedelbar närhet 
af stationsplanet*. 

Jämväl i ofrigt funne utskottet de af Eungl. MajH; föreslagna stationsanordningarna 
vara välbetänkta och böra komma till utförande. Beträffande den föreslagna till- 
byggnaden till centralstationshuset ville emellertid utskottet påpeka, att den därför 
upprättade planen icke syntes utskottet tilltalande, utan att det enligt utskottets mening 
vore önskvärdt, om denna plan kunde omarbetas, i syfte att utbyggnaden på midten af 
husets fasad komme att sträcka sig mindre långt fram på centralpTanen. 

Slutligen framhöll ntskottet med afiseende å den mark, som erfordrades för genom- 
förande af de föresla^a förbättringarna vid centralstationen, hurusom det af det vid 
Eungl. Maj:ts proposition i ämnet fogade statsrådsprotokoll framginge, att svårighet 
visat sig möta för erhållande af definitiv öfverlåtelse till staten af vissa Stockholms 
stad tiUGaoriga områden. Enligt utskottets mening måste det dock vara af största vikt, 
att staten med full äganderätt komme i beeittmng af den mark, som för de dyrbara 
anläggningarna vore behöflig, och utskottet ansåge därfi5r, att därest godvillig öfverens- 
kommelse om dessa omrädens förvärfvande icke kunde träffas med staden, områdena 
borde genom expropriation förvärfvas. 

På grund af nvad utskottet sålunda och i öfrigt anfört, hemställde utskottet^ att 
Riksdagen utan afeeende å kaptenen Wallenbergs i ämnet väckta motion måtte bifalla 
samtliga Kungl. Mai:ts i propositionen gjorda framställningar. 

Riksdagen beslöt att sbom ofvan nämnts medgifva, att det belopp, för hvil- Riksdagtn» 
ket finge inköpas sådana egendomar, som af Eungl. Maj:t pröfvades vara för sta- ^*^^' 
tens järnvägar behöfliga för genomförande af nya bangårdsanordningar i Stockholm, 
finge höjas från 5,000,000 kronor till 6,000,000 kronor under de förändrade villkor, 
som i propositionen föreslagits. Därjämte beviljade Riksdagen för år 1903 

till ntförande af provisoriska anordningar vid centralstationen 

och norra stationen i Stockholm kronor 1,368,000 

till påbörjande af permanent ^odsbangård vid Norrtulls station » 414,000; 

till påbörjande af en rangenngsbangård vid Tomteboda » 390,000: 



eller tillsamman kronor 2,172,000 

Slutligen medgaf Riksdagen, att för anläggning af en godsbangård vid Norrtulls sta- 
tion erforderligt område af omkring 38 ar af kronolägenheten Stallmästaregården i Solna 
socken finge af järnvägsstyrelsen öfvertagas för att disponeras för statens järnvägars 
räknii^. 

Uti sin i ämnet till Eungl. Maj:t afiåtna skrifvelse af den 13 maj 1902 gjorde 
Riksdagen för sin del enahanda erinringar beträffiande planen för centralstationshusets 
tillbyggnad samt sättet för förvärfvande af Stockholms stad tillhörig, för anläggnin- 
garna 1 fråga erforderlig mark, som statsutskottet uti sitt utlåtande framställt. 

I anledning af detta Riksdagens beslut ingaf Järnvägsstyrelsen med skrifvelse den Anläggandet af 
12 juni 1902 till Eungl. Maj:t en inom styrelsen utarbetad definitiv plan till P&borjande^^^^*«^[*J" 
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af en permanent godsbangård vid Norrtulls station med anhållan om faststallelse 
å samma plan. I sin skrifyelse framhöll styrelsen, hurusom åtskilliga förändringar 
visat sig nödvändiga såväl i forslaget till provisoriska anordningar vid centralstationen 
och norra stationen som ock i forslaget till påbörjande af en rangeringsbangård vid 
Tomteboda. Definitiva planer till dessa anläggningar hade därför icke hunnit ut- 
arbetas, men då det vore af största vikt att så snart som möjligt fa från norra stationen 
aflyfta större delen af den godstrafik, som därstädes ombesörjdes, hade styrelsen ansett 
sig icke kunna afvakta afslutandet af arbetena å planerna till de öfriga ifrågavarande 
anläggningarna ntan redan dessförinnan böra underställa Kungl. Maj.ia pröfning den 
till Kungl. Maj:t nu ingifna planen. 

Genom nådigt bref den 27 juni 1902^ faststilllde Kungl. Maj:t den af Jämvägssty* 
relsen upprättade definitiva planen till påbörjande af en permanent godsbangård vid 
Norrtull samt anbefallde oeh bemyndigade styrelsen att låta utföra samma plan fÖr 
den därför beräknade kostnad af 414,000 krönen: med rätt for styrelsen att vid planens 
utförande vidtaga sådana mindre ändringar i samma plan, som kunde finnas nyttiga 
oeh ändamålsenliga. Därjämte medgaf Kungl. AIaj:t genom samma nådiga bref, att det 
for godsbangården vid Norrtnlls station erforderliga området af <Mnkring 38 ar af krono* 
lägenheten Stallmästar^ården finge af Järnvägsstyrelsen öfverti^as for att disponeras 
for statens järnvägars runing. 

Arbetena for utförande af ifrågavarande anläggning, i hvilken ingick jämväl um>- 

forande af ett belyäningshus ooh ett godsmagasin samt anordnande af en lastwj 

och åtskilliga friwtspår Tued plats för omknng 250 vagnar, toff^ sin början i juli 

månad 19(S samt afslutades i november månad samma år, oeh från och med den 1 

december 1902 öfverflyttades vagnslastgodstri^ken fiJLn norra stationen till Norrtulls 

station. För dessa arbeten har användts ntöfver det af 1902 års Riksdag beviljade 

anslag jämväl ett beloi^ af 29,900 kronor, hvilket återstod oanvändt af det af 1901 

åis Riksdag fÖr år 1902 till utvidgning a£ spårsystemet vid Norrtulls station anvisade 

anslag af 36,000 kronor. Anläggningen har alltså betingat en kostnad af tillhopa 

443,900 kronor. 

Anidg^mdétaf Gonom ofvanberörda nådiga bref den 27 juni 1902 anbefalldes Järnvägsstyrelsen 

*^^^^^^att underställa KungL Maj:ts pr^ing fnUständiga förslag ej mindre till de provisoriska 

^TomuMa. stationsanordningarna vid centralstationen och norra stationen än äfven till påböijande 

af en rangerinffsmtngård vid Tomteboda f5r högst den för dessa anläggningar beräknade 

kostnad, 1,368,000 kronor for den förra och 390,000 kronor för den senare. 

Sedan styrelsen, hvad sistnämnda anläggning beträffitr, låtit med vidtagande af 
vissa förändringar uti det ursprungliga forslaget utorbete en definitiv plan till samma 
anläggning, ingaf styrelsen denna plan till Kungl. Maj:t med skrifvelse den 14 juli 
1902. Därvid anförde styrelsen bland annat, att det definitiva och detaljerade spår- 
läget på den stora rangenngsbangården*vid Tomteboda, som kunde komma att ingå i ett 
sl^igt forslag till omgestalbiiug af bangårdsforhållandena i och invid Stockholm, visser- 
ligen icke kunde for det dåvarande i dess helhet bestämmas. Det terrasseringsarbete^ 
som enligt den ingifna planen vore afsedt att utforas, folie dock inom området for den 
ifrågasatt framtida rangeringsbangården, och den spårmateriel, som för planens för- 
verkligande erfordrades, komme alltid att hafva sitt fulla värde vid det slutliga ord- 
nandet af samma rangeringsbangård. Då det däijämte vore af största vikt, att arbetena 
för utförandet af den anläggning vid Tomteboda, hvarom då vore fråga, så snart som 
möjligt påbörjades, så att frw norra stationen kunde aflyftas jämväl större delen af det 
rangeringsarbete, som där utfördes, hade styrelsen icke längre kunnat appAjuta med 
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apprattandefe af den definitiva planen till denna anläggning, och hemställde styrelsen, 
att Kungl. Mai:t täcktes fastställa samiaa plan. 

I denna plan ingick, enligt hvad atyrdsen i särskild skrifvelse till Civildepartementet 
den 15 augusti 19Q2 meddelade, jämväl den då ännu outforda delen af den utvidgning 
af spåntystemet vid Tomteboda, h vartill 1901 års Riksdag for år 1902 anvisat medd. 
Af sistberorda anslag å 1(>8,000 kronor hade näml^en användts allenast 66,000 kronor* 
Den återstående d^én af spårutvidgningen hade ansetts, med ändring af den därför 
ursprungligen upn^orda planen, böra utföras i sammanhang med de spåranordningar, 
som inginge i p&böarjaiidet af den beslutade rangeringsbangården, och denna ^rutvidtf- 
nmg hade alltfl& upptagits uti den KungL Maj:fa3 pnnning genom skrifvelsen aen 14 juli 
190^ underställda {dånen. Kostnaderna för denna plans genomförande uppgingo i an- 
ledning däraf till ett aammanlagdt belopp af 492,000 kronor. 

Uenom nådigt bref den 29 augusti 1902 fastställde Eungl. Majrt ifrågavarainde 
definitiva plan till p&boijande af en rangeringsbangård vid Tomteboda samt anbefallde och 
bemyndigade Jämväoastjnrelsen att låta i enliohet med samma plan utfcka nämnda an- 
läggning och därtill använda, förutom återstående delen af de utaf 1901 års Riksdag 
till utvidgning af sp&csystemet vid Tomteboda anvisade medel, det af 1902 års Riksdag 
till påb&rjande af omförmälda rangering|dMuigård beviljade andag å 390,000 kronor med 
ratt för st]rrels«n att vid företagets ni^rande vidtaga sådana mindre ändringar i det- 
samma, som kände fimias nyttiga och ändamålsenlig 

Arbetena för ifrågavarancb anläggning påbörjades i augusti 1902, ooh bangården 
med undantag af ett till anliggnin^n hörande betjäningshus, som senare follbordades, 
birf fard^, så att rangeringaarbetet kunde dit öfvorflyttM den 1 maj 1904. 

Såeem itfvan omförmälts anbe£ftUdes Järnvigsstypslsen genom nådigt bref den 27 Défi»uh plan 

tnriA _iA — Ji A-ii_ rr 1 -km »i.^ _ •.!»_• *n .l~^j'_,j. i^•. _i_ „ jTii • ?_^i__ till atUfrd- 
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anordningar vid centsalstfttionen oeh nona stationen för högst den för anläggningen ^enltrai- 
bcräknade kostnad, 1,968,000 kronor. Därvid anbefalldes styrelsen tillika dels att vid jtaiiouM ock 
ufiraorande af detta förslag, såvidt sådant lämpbgen kunde ske, iakttaga, att, enligt ^orra 
hvad Biksds^;eB såsond önskvärdt fmmhållit, utbygffnaden på midten af centralstations- '^<'**^^^^^- 
husets £H3ad konune att sträcka sig mindre långtTram på centralplanen än enligt det 
af styKlsen för i&ågavannde anläggning ursprungligen upprättade fördaget» d^s ock 
att med Stockholms stad inleda förnyade anderhwdliii^ar för förvärfvande, såsom af 
Riksdagen för beviljande af anslaget till förevarande provisoriska anordningar förutsatts, 
mod äganderätt jämväl af den stMSn tillhöriga mark, som för utförande af samma an- 
ordningar erfordrades. 

Med hänsyn såväl till den erinran, hvilken från Riksdsgens sida gjorts beträffande 
den ifrågasatta förändringen af centralstationshuset som ock de anmärkningar mot 
ifrågavarande förslag i öfrigt, hvilka framställts af stadens myndigheter, samt i an- 
ledning åSmt att vid det fortaotta bearbetandet af detta förslag det visat sig, att rätt 
aftevärda förbättringar däruti kunde åstadkommas, beslöt styrelsen att i väsentliga delar 
låta omarbeta samma förslag. Uppdrag i sådant afseende lämnade styrelsen £t ofvan 
omförmälda ingenjörsfirman &leim & £yde. Dessa hade nämligen såsom redan nämnts- 
förut erhållit styrelsens uppdrag att utarbeta fördag till centralstationens och norra 
statiiMMis slutliga anordnande, och då enligt af styrelsen lämnade föreskrifter i för- 
slaget skalle ingå bibehållande af dessa stotioners nuvarande ll^e i plan, syntes de 
med anledning däraf bäst vara i tillfälle att, så långt ske kunde, vid uppgörande af 
plan för de provisoridka anordningarna taga hän^n till blifvande permanenta anlägg- 
ningar enligt det under utarbetande varande förshget. 
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Sedan denna omarbetning blifvit yerksi^lld, delgafs det nya förslaget kommittén 
å sammanträde den 21 oktober 1902. Därvid ifrågasattes vissa forändringar uti det 
nya forslaget, a&eende dels att till den resande allmänhetens bekvämlighet utvidga de 
f5r allmänheten inom stationshuset upplåtna lokalerna och dels att till allmänhetens 
säkerhet anlägga en ' persontunnel inom banhallen. Efter det kostnaderna for dessa 
aidäggningar bnfvit beräknade, beslöt kommittén å sammanträde den 28 oktober 1902 
att s£som sin mening beträffande det nya forslaget uttala, att detsamma innebure en 
högst väsentlig förbättring af det ursprungliga fÖrslfi^et, men att ifrågasättas kunde, 
om det icke kunde ytterligare förbättras genom anläg^nde dels af en mindre utbygg- 
nad å stationshusets midtelparti samt en utvändig korridor längs fasaden utmed andra 
och tredje klassens väntsalar dels ock af en persontunnel inom banhallen på sätt här 
nedan vidare skall förmälas, hvilka anläggningar enligt kommitténs uppfattning skulle 
vara väl värda de kostnader, som desamma kunde betinga. 

Jämväl Stockholms stads delegerade fÖr samråd med Järnvl^sstyrelsen rörande 
Stockholms bangårdsfråga, hvilka lämnades tillfälle att granska förslaget, f&rkhirade 
detsamma innebära en afsevärd förbättring af det äldre förslaget. 

Sedan uti nu ifrågavarande omarbetade förslag vidtagits de förändringar, som af 
kommittén ifrågasatts, öfverlämnade Järnvägsstyrelsen detsamma med skrifvelse den 13 
december 1902 till Kungl. Maj:ts pröfning. I denna skrifvelse framhöll styrelsen» 
hurusom de väsentligaste brister, som vidlådde de då befintliga anordningarna vid 
centralstationen, bestode däruti, att det utrymme, som centralstationsbyggnad«n erbjöde 
för expediering af resande samt res- och ilgods, vore allt fÖr knappt; att perrongerna 
beredde alltför litet utrymme; att tillträdet till desamma vore fÖrenadt med fiara 
till lif och lem, enär förbindelsen med dem måste äga rum of ver mellanliggande spår; 
att den egentliga personstationen vore i saknad af olika afgångs- och ankomstspår med 
därtill hörande särsldlda afgångs- och ankomstplattformer för statsbanornas och Stockholm 
— Västerås — ^Bergslagens järnvägs persontåg, hvilket i h^ grad försvårade tågens 
expediering; att utanför den egentliga personstationen icke funnes uppställningsspår, 
^r de olika banornas tågsätt kunde stå uppställda mellan ankomst och afgång och 
där nödiga växlingsrörelser m. m. kunde utföras, strängt afiskilda — såsom ur trafik- 
fiäkerhetens synpunkt vore nödigt — från den å hufvudspåren försiggående trafiken; 
att godstrafiken till förfång for såväl densamma som persontrafiken och tågsäkerfaeten 
vore anvisad till persontrafikens tågvägar och i öfrigt beroende af växlings- och tåg- 
rörelserna för sistnämnda trafik, samt att på grund ä de stigningar, som Kungsgatans 
viadukt företedde, en ganska afisevärd körtrafik med tyngre gods korsade järnvägen i 
plan vid Gamla Kungsholmsbrogatan, en omständighet som vore synnerligen oläglig 
lör såväl denna trafik som järnvägen. 

Genom det äldre förslaget till provisoriska anordningar, hvarmed afsetts att vinna 
ett af nödvändigheten påkalladt och vid alla större stationer ifrigt efterstriifvadt sär- 
skiljande af lokal- och fjärrtrafiken med skilda plattformer och sidlda tågvägar inom 
stationsområdet jämte nödigt antal uppställningsspår fÖr tåg^tten samt ett genomgångs- 
*8pår för den transiterande godstrafiken, skulle visserligen de hufvndsakligaste af nyss 
omförmälda brister blifvit undanröjda. 

Åtskilliga olägenheter vidlådde dock detta forslag. I följd däraf att de i förslaget 
ingående fvra trafibpåren måste användas jämväl vid vissa växlingsrörelser, skulle fara 
ocn olägenhet for ankommande och afgående tåg kunnat uppstå. Då dessutom samma 
spår vore genomgående, skulle en viss fara för t^sammanstötning kunnat uppkomma, 
när två tåg från motsatta håll unge&r samtidigt anlände och måSte införas på samma 
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spår. GoDom driftsbangårdens läge i förhållande till nyssnämnda trafikspår hade 
Jakobsgatan måst yid västra stambanans tågsätts rörelser mellan bangården och trafik- 
spåren passeras två gånger, hvilket helt naturligt skalle yållat aSsevärdt hinder i eatu- 
trafiken. Ll^et f5r det föreslagna provisorisu stationshuset yid Jakobsgatan nade 
blifvit mindre fördelaktigt för resanae till eller från de östra och norra stedsdelame. 
Det direkta ofyerrakandet af lokaltrafiken genom stationsinspektoren vid centralstationen 
skalle hafva försvårats i följd af lokalstationens belägenhet på andra sidan de egentliga 
tågyägame. Och en för tågsäkerheten önskvärd centralisering af tågvägskorsningphrna 
skulle till föl)d af lokalstationens läge varit omöjlig. 

Dessa olägenheter hade styrelsen sökt att vid förslagets omarbetande £1 af hjälpta 
genom följande förändrade anordningar: 

Norra stambanans och Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs spår för an- 
kommande och afgående ^ärrtåg delades vid ingången till centralstationen i fyra spårf 
af hvilka de två närmast centralstationshuset befintliga vore a^ångs- och de öfnga 
ankomstspår. Samtliga dessa spår vore genom tvärplattformer anordnade såsom ändspår. 

Västra stambanans ingångsspår, hvilka vid centralstationens södra ände skulle 
grena sig i fyra spår, skalle genom en mindre förändring af banans sträckning närmast 
stationen ineå dit^ä^ter om norra stambanans samt Stociholm-Västerås-Bergshigens 
jämväffs spar. Af västra stambanans spår vore det östligaste a&edt för afgående och 
de båda närmast väster därom belägna spåren lör ankommande persontrafik. Det 
fjärde längst västerut befintliga spåret skulle användas för genomgående godstrafiken, 
äellan sai^Iiga de nu nämnda s^ren funnes pkttformer sins emellan förenade med en 
bred tvärpkttform, hvilken förmedhide förbindeben med in- och utgångarna till stations- 
huset. 

Därigenom att stationen, hvad de norrifrån till stationen inkonomande banorna 
beträffar, anordnades såsom terminusstation, behöfde någon fara för tågsammanstötning 
icke ifirågakomma, och de resande kunde komma till och från dessa banors tåg utan 
att behöfva passera några spår. Hvad däremot angår de resande, som med västra stam- 
banan ankomme till Stockholm, skulle dessa egentligen varit nödsakade att öfvergå 
denna banas båda östligaste plattformspår eller åtminstone ett af dem. Till undvikande 
häraf inginge emellertid i förslaget, på sätt af kommittén ifrågasatts, en persontunnel 
under sistnämnda båda spår, hvarigenom spårfri passage till lokalerna inom stations- 
huset bereddes jämväl dessa resande. 

För att frigöra plattfbrmspåren från all trafik öfver desamma i spårens nivå, 
skulle dessutom särskilda hissinrättningar anordnas för transport af ankommande ilgods 
samt ankommande och afgående post, hvilka inrättningar befunne sig på fri höjd öfver 
spåren. 

Driftsbangården vore förlagd till västra sidan af de norra banornas hufvudspår 
och sträckte sig norr om Eunffsgatans viadukt in på norra stationens område, hvilken 
anordning befunnits nödig med hänsyn till gatutrafiken i Gamla Kungsbolmsbrogatan. 
Driftsbangården bestode af två sammanhängande grupper, af hvilka den norra hufvud- 
sakligen vore afisedd för de norra banorna och den södra för västra stambanan. Genom 
det läge, som västra stambanans spår erhållit i förhållande till driftsbangården, komme 
icke några rangeringsrörelser öfver Jakobsgatan att äga rum efter de nya spåranord- 
ningamas genomförande. 

Lokaltrafiken hade förlagts till norra delen af centralstationen, och hade för denna 
trafik anordnats särskilda plattformer, hvarjämte den norra delen af centralstationshuset 
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gjorts disponibel för biljettförsäljning ooh ömbeaorjande af resgods m. m. for ifråga** 
Tärande trafik. 

Enligt fSrsIaget skulle i Qamla Eonff^olmsbeogatan utläggas ntofyer na befint- 
liga spår ytterligare spår, kyilkas antal dock ansetts kunna under de närmaste åren 
inskrftnkas till é stycken. 

I det nn föreliggande forslaget ingiek jämväl åtskilliga förändringar af lokalerna 
i oentralstatiandiuseS samt af andra %ggnader hörande till denna station. Bålanda 
dcalle i stället fÖr den vid sta^nshusets norra sida befintliga fristående magasinsbygg- 
naden å samma plats uppforas en n^ byggnad for ankommande ilgods, for nyårs expe- 
dierande dessatom skulle upplåtas vissa lokaler i norra delen af stetionshuset. Den vid 
centralstationens södra del varande tillbyggnaden for afgående ilgods dcuUe användas 
till genomgång for med Qärrtåg ankommande resande äfvensom för expedition af deras 
reaffods. I en mindre utbyggnad till denna byggnad skulle i omedelbar närhet af den 
bugande resgodsutlamningen förlagas expediåioa for tuUpliktiga effekter. För afgå- 
ende ilgods skulle sydväst om nyssnämnda såsom ilgodsexpedition förut använda l>ySS~ 
nad samt alldeles invid oeh på östra sidan af västm stambanans afgåugsspår uppföras 
en särskild byff^ad, som skulle stå i direkt förbindelse med tvärplattformen och platt- 
formerna för a^ående tåg. 

I fckslaget hade styrelsen vidare, i enlighet med kvad kommitbSn ifrågasatt, upp- 
ti^t deb, for att vinna ökadt vestibulutrymme samt en särskild plats för sortering af 
den i brefiådoma uppsamlade posten oeh for försäljning af frimärken, en »indre ut- 
byggnad å centralstatioQshusets midtelparti dels ock, för att utvidga andra klassens 
vänteal oeh göm den ljusare, en korridor läx^ fiEttaden utmed andra och tredje klas- 
sens väntsalar. 

På hvardera sidan af berörda utbyggnad å stationdiuset skulle anordnas en 
kiosk för biljettförsäljning, och slutligen skulle genom ändring af vissa expeditienalo- 
kaler utrymmet för afgående resgods högst väsentligt ökas. 

Bebräffande förslaget i dess helhet anförde styrelsen, att det ursprungliga förslaget 
tiU provisoriskt omdanande af by^nader oeh spårsystem vid oentnJ^ationen hade 
styreken sökt så planlägga, att de£ i^e på något sätt skulle forryeln eller fastlåsa 
fr%an, hvar den bufvande stora nya centralstationen skulle läggas, och abt detta pro- 
visorium i stort sedt hufvudsakligen skulle utgöras af spåranordninaar, hvilkas över- 
byggnad äfvensom för trafiksäkerhetens betryggande föreslagna växdförreglingar hade 
sttt värde kvar, hvar de än utfördes eller hvart de flyttades. Jämväl vid det f<n:tsatta 
bearbetandet af det ursfNTungHga förslaget hade nyss angifha tanke i fråga om plan- 
lagningen af byggnader och spån^stem varit den för styrelsen vägledande, och sedan 
styrelsen varit i tillfälle taga del af det definitiva förslag till nya permanenta anlags* 
ningar vid centralstationen och norra stationen, hvilket ingenjörerna Grhdim och Eyde 

flå sätt ofvan anmärkts erhållit i uppdrag att utarbeta, oeh hvilket fortskridit ganska 
ångt, hade det för styrelsen framstått såsom i hög grad öndcvärdt» att det praviao- 
riska förslaget så upprättades, att däri ingående byggnader och sparsystem i stort sadt 
kunde utan mera a'&evärda ändringar och förflyttningar inrangeras i de ifrågasatta 
permanenta anläggningarna. 
Kotinadema Då detta emellertid m&st» väsentligen inverka på kostnaderna, komme dessa för 

för det omar-genomföraudet af det sålunda omarbetade förslaget att öfversiäga dem, som beräknate 
*'wt«{^'" för det ursprungligen upprättade. 
' '^^ ' Denua kostnadsförbö^ning berodde tiU ett belopp af ej mindre än 225,514 kronor 

på ökade kostnader för förlängning af Kungsgatans viadukt. Enligt såväl det äldre 
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som defc na föferarande fönla<;«t måste n&mlig«n foriängning af viadukten ske, och 
•åflom villkor härf^ hade fria Stockholms siadi aida, sedan det nrsprangliga focslaget 
upprattats, uppställts — förutom att i Gamla Eungsholmsbroffatan icke finge utläggas 
fisre spår än i äldre fotalaget afteits, samt att den mellan Trafikstyrelsen och 
staden den 30 november lo?? uppräittade öfverenskoomielsen rörande sistnämnda 
gatas ^ppenh&llande för gaturörelsen skulle förblifva i gällande kraft — bland 
annat jämväl det villkor, att lutninsen å nppfftrtsvägarna till viadukten skulle så 
f&rbätttas, att västra uppfartsvägen ernöUe en lutning ej skarpare än 1 : 30 och östra 
upp&rts vägen en lutaing^ej skarpare än 1 : 28*). Den i detta afseende ifrågasatta för- 
ändringen af siktet för Kungsgatans ledande öfrer järnvägsspåren, hvilken forändring 
styrelsen ansfige så ^mycket mer hafva fog för sig, som därigenom trafiken öf ver Gamla 
Kungsholmsbrogatan lÉiöjligen skulle så småningom kunna dedas från denna gata till 
Kungsgatan, medförde en kostnadsökning af 127,180 kRmoc Den kostnadsförh^ning 
med yiterligare 98,334 kronor, som viaduktens föifinchring enligt det omarbetade förslit 
get skulle betinga, berodde därpå, att styrelsen ansett, att ordnuidet af viadukten i fråga 
borde ske så, att den kunde i sin förändrade form utan ombyggnad medgifva genom- 
förandet af den plan till permanenta stationvinordningar, som vore under utarMtande. 

Förutom den kostuadsökmijg, som Eungsbroviaduktens ombyggande sålunda skulle 
föranleda, skulle förslagets genomförande i öfrigt medföra en förwjning i de för dessa 
statiMisanordningar förut beräknade kostnader med 214,486 kronor. Kostnadsförhöj* 
ningen i dess helhet skulls alltså uppgå till* 440,000 kronor. 

Jämte det Järnvägsstyrelsen uti sin ifrågavarande skrifveke anhöll om fastställelse 
å den ingifna, definitiva planen till relativt provisoriska stationsanordnin^r vid central- 
stationen och norra stationen, hemställde därför styrelsen, det Eungl. Majdi täcktes före- 
slå Riksdagen att till utförande af samma stationsanordningar bevilja ett tilläggsan- 
slag af 440,000 kronor. 

I sammanhang därmed grjorde Järnvägsstyrelsen tillika underdånig hemställan Såtutfur 
i fråga om sättet for förvärrrande af den gatumark, som för de provisoriska ^^'^^Tffl^l^!i^, 
ordningamas genomförande erfordrades. Med anledning af den af luksdi^en i dess^^i-^^^^^^^ 
skrifv^se den 13 maj 1902 uttalade mening, att, om godvillig öfverenskommelse gaiwmark, 
rörande förvärfvande af de för anläggningarna behöfliga, Stockholms stad tillhöriga 
områdena icke kunde med staden trmas på antagliga villkcMr, områdena borde ge- 
nom expropriation förvärfvas, anmärkte Järnvägsstyrelsen, att det kunde ifrågasättas, 
om till de af Riksdagen åsyftade områden skulle räcnas gatnmark, som ii^inge i den 
för staden fastetällda stadsplan. Det syntes nämligen styrelsen, som om de järnvägs- 
området korsande gatorna, om hvilkas upplåtancb vore fråga, borde, såsom fallet 
vore med de af järnvägen dittills begagnade delar af samma gator, fortfsurande bibe- 
hållas i stadens ägo och följaktligen endast med dispositionsrää till statens järnvägar 
nppl&tas, så länge de erfordrades for de provisoriska anordningarna. Därest gatude- 
lutie i frlga, på hvilkas upplåtelse med full äganderätt stadsfollmäktige med dl san- 
nolikhet irae godvilligt komme att ingå, skulle framdeles blifva för stotens iämvägar 
obehöfliga, syntes de nämligen böra omedelbart återtaga sin egenskap af trankleder, i 
den mån denna genom upplåtelsen kunde hafva gått förlorad. Styrelsen atisåge där- 
för, att, äfven om expropriation cdT ifrågavarande gatodelar icke xunde la^ligen för- 
vägras, lämpligheten af en sådan åt^^ikrd, som skalle åstadkomma ändring i den fast- 



*) Enligt den mellan Järnyägmtyrelsen och staden sedermera ing&ngna definitiva ÖfVerenskommeisen 
skaU latnin^pen jimv&l å östra oppflirtsyigen vara 1 : 30. 
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ställda stadflplanen, dock kunde ifrågasattas, helst om staden ville medgifva, att dessa 
gatudelar finge af styrelsen disponeras, så länge desamma behöfdes for de provisoriska 
anordningarna. 

I anledning däraf hemställde styrelsen tillika, att, för den händelse den af Riks- 
dagen för beviljande af anslag till de provisoriska anordningarna gjorda fömtsättning, 
att all den Stockholms stad tillhöriga mark, som för utförande af berörda anordningar 
erfordrades, borde förvärf vas med äganderätt, skulle anses omfatta jämväl för dessa an- 
ordningar erforderliga gatudelar, Éungl. Maj:t täcktes hos Riksdagen utverka efter- 
gifvande af berörda förutsättning, i hvaa den anginge gatumarken. 
Kmmffl Maj.Ht Vid föredragning inför Kungl. Majd; den lö februari 1903 af förevarande ärende 

propoMon t yttrade föredragande departementschefen, hurusom det omarbetade förslitet till pro- 
åmn9t. visoriska anordningar vid centralstationen och norra stationen syntes uppenbarligen 
innefatta en betydUg förbättring af det äldre förslaget. Särskildt framhölls, att genom 
detsamma plattformspåren skuHe fullständigt frigöras från all trafik öfver desamma i 
deras nivå, att det för såväl stationsbefälet som de resande vore en fördel af den största 
betydelse, att lokaltrafiken icke förlades på andra sidan om de ^entliga tågvägama, 
samt att därigenom äfvensom genom driftsban^årdens förändrade läge en icke minst 
för tågsäkerheten önskvärd centralisering af t^vägskorsningarna kunnat i afsevärdt 
högre grad än förut åvägabringas. 

Departementschefen förordade därför Järnvägsstyrelsens hemställan om tilläggs- 
anslag till utförande af de föreslagna provisoriska anordningarna vid centralstationen och 
norra stationen, men ansåg, att en nedsättning i det begärda anslagsbeloppet kunde äga 
rum. Då nämligen förslaget till permanenta stationsanordningar i Stockholm icke före- 
låge fördigt att tagas under ompröfhing, och förevarande provisoriska anordningar vore 
afeedda att motsvara behofvet for en jämförelsevis ganska lång tid framåt, syntes det 
departementschefen icke vara nödigt att på viaduktens öfver Kungsgatan förlängning 
n^lägga större kostnader, än hvad som för sistnämnda anordningar betingades. Enligt 
uppgift, som på anfordran meddelats af Järnvägsstyrelsen, skulle, om viadukten i frå^a 
förlängdes utan att därvid hänsyn toges till dess anpassning till de ifrågasatta perma- 
nenta bangårdsanordningarna, kostnaderna för denna anläggning kunna nedbringas 
med ett belopp af 53,504 kronor. Vidare hade i kostnadsberäkningarna upptagits ett 
belopp af 46,580 kronor för anläggning af en provisorisk gata m. m., hvilka anlägg- 
ningar vid kostnadsförslagets uppgörande antagits komma att från stadens sida fordras 
i ersättning för Lilla Munklägersgatans upplåtande med nyttjanderätt. Enligt seder- 
mera uppgjordt förslag till afSil med Stockholms stad rörande de för ifrågavarande an- 
läggningar erforderliga, staden tillhörande områden skulle emellertid staten förvärfva 
ä^nderätt till nämnda gata mot anläggande af en ny gata i Vintervägens förläng- 
ning. Kostnaderna för denna nya gatas anordning och för förvärfvandet af därför er- 
forderlig mark, hvilka kostnadsbelopp skulle utgöra köpeskillingen för förvärfvet med full 
äganderätt af Lilla Munklägersgatan, skulle alltså kunna gäldas med det särskilda 
anslag, som anvisats för inköp af sådana egendomar, som pröfvades vaia behöfiiga för 
genomförande af nya bangårdsanordningar i Stockholm. Jämväl förenämnda be- 
lopp, 46,580 kronor, skulle alltså kunna utgå ur kostnadsberäkningarna. Departements- 
chefen, som i öfrigt tillstyrkte bifall till Järnvägsstyrelsens framställning, hemställde 
därför, att Kungl. Maj:t för ifrågavarande ändamu måtte äska allenast 3&,000 kronor. 

I enlighet med denna hemställan beslöt Kungl. Maj:t att till Riksdagen aflåta 
proposition med förslag, att Riksdagen, med förklarande att de gatudelar, som för 
utförande af provisoriska anordningar vid centralstationen och norra stationen i Stock- 
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liolm kunde komma att tagas i anspråk, icke behöfde fdrvärfvas med annan ratt än 
kostnadsfri besittningsrätt, så länge de för statens järnvägsdrifib användes, måtte 
till ntfÖrande af nämnda bangårdsanordningar bevilja utöfver det af Riksdagen 
for enahanda ändamål redan anvisade belopp, 1,368,000 kronor, ytterligare 340,000 
kronor. 

Statsutskottet anförde uti sitt i ämnet afgifna utlåtande, att utskottet icke kunnat^Sfa^Mf^i^offtffj 
undgå att i likhet med 1901 års bangårdskommitté och de ö&iga ifrå^^ intresserade, ^^^^^^m^* 
som däröfver yttrat sig, finna forslaget innebära en väsentlig ^rbättnng af det förut 
afgifna. De fördelar, som genom utförandet af detta nya förslag skulle vinnas, vore 
enligt utskottets mening otvuvelaktigt af den betydelse, att de fullt motsvarade kost- 
naderna, som däraf föranleddes. Utskottet hade vid sådant förhållande ansett sig hafva 
giltigt skäl förorda beviljande af det tilläggsanslag, Eungl. Maj:t för ifrågavarande än- 
damål •äsbftt. Och hvad anginge de för l)erör£ bangårdsaiuäggningar erforderliga 
gatudelar, syntes det utskottet icke vara anledning fordra, att dessa områden af staten 
förvärfvades med full äganderätt, utan borde enligt utskottets mening anses fullt till- 
räckligt, om desamBoa, såsom ifrågasatts, upplätes åt staten med kostnadsfri besitt- 
ningsrätt, så länge de användes för statens järnvägsdrift. 

På grund häraf tillstyrkte utskottet bifall till EungL Maj:ts proposition i frågan. 

Med bifall till denna hemställan beslöt också Biksdagen att, med förklarande att Riksdägm^M 
de gatudelar, som för genomförandet af de provisoriska anordningarna vid centralsta- &M{»f. 
tionen och norra stationen i Stockholm kunde konuna att tagas i anspråk, icke behöfde 
förvärfvas med annan rätt än kostnadsfri besittningsrätt, så länge de för statens järn- \ 
vägsdrifb användes, till utförande af nämnda ban^dsanordningar bevilja utöfver det 
af Biksdagen för enahanda ändamål redan anvisade belopp, 1,368,000 kronor, ytterligare 
340,000 kroncMT. 

Genom nådigt bref den 3 juli 1903 fastställde Eungl. Maj:t den af JBxnylkgs^FasMåtUUeaf 
sbrrelsen med skrimlse den 13 december 1902 Kungl. Maj rts prof ning underställda plan piomm får 
tiu provisoriska anordningar vid centralstationen och norra stationen i Stockholm, dock ^*^^w^^^ 
med de ändringar däri, som föranleddes däraf, att vid viaduktens öfver Kungsgatan om- ^^"^ 
byggnad hänsyn icke skulle tagas till dess anpassning till de permanenta bangårds- 
anordningarna, samt att kostnaden föranläggandeaf en provisorisk gata, 46,580 kronor, 
skulle utgå ur kostnadsförslajjet. Därjämte anbefalldes Järnvägsstyrelsen att låta utföra 
berörda provisoriska anordningar för en kostnad af högst 1,708,000 kronor med rätt 
för Järnvägsstyrelsen att vid förslagets utförande vidtaga sådana mindre ändringar i 
detsamma, som kunde finnas nyttiga och ändamålsenliga. 

Såsom redan berörts hade från Järnvägsstyrelsens sida förnyade förhandlingarFd{rv<lr/9aiMi«< 
inledts med vederbörande kommunala myndigheter för förvärfvande med äganderätt af»/ ^ fOr an- 
de Stockholms stad tillhöriga omiiden, som erfordrades för anläggningamas V^^p^^^^i/^^'^'^ 
och dessa förhandlingar hade så fortskridit, att preliminära köpekontrakt blifvit ^PV^é^nmlkåraJu 
rättade den 28 apriS 1903 med Stockholms stads drätselnämnds första af delning områdena, 
rörande en del af stadens ifrågavarande fastigheter m. m. och den 6 maj samma år 
med styrelsen öfver stadens gasverk rörande de återstående, för ändamålet behöfliga 
stadens fastigheter. 

Enligt det förstnämnda af de båda preliminära köpekontrakten, hvilket tillika 
innehöll medgifvande till ombyggnad och förlängning af Kungsgatans viadukt, skulle 
Stockholms sted — under förutsättning att beslut komme att i vederbörlig ordning 
fattas och fastställas om sådant tillägg till stadsplanen för Norrmalm, att Lilla 
Munklägersgatan igenlades och i stället en ny, 18 meter bred gata anordnades i Vinter- 
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vägens forlangumg söderut till bdriau melUn Gamla Eungsholmsbrogatan oeh Master 
Samu^lsgatan — till Jämyägsrtyrelsen nppl&ta med full äganderätt 

fastigheten nar 2 i kvarteret Lagerbärsträdet med en areal af 867,9 

kv.-meter mot en k5peskilfing af. kronor 190,000: — 

viss del af en tomt i kvarteret Earpen med en areal af 130 

kv.*meter mot en köpeskilling af » 38,000: — 

vissa delar af egendomarna n:r 1 och 3 samt nnr 2 i kvarteret Gösen 
med en sammanlagd areal af 1,020 kv.^meter mot en köpe- 
skilling af » 153,000: — 

vissa delar af Lilla Munklagersgatan med en sammanlagd areal af 
omkring 1,965 kv.^meter mot skyldighet för Järnvägsstyrelsen 
att bidraga till kostnaden för anordnande genom stadens for- 
sorg af den nya mtan i Vintervägens förlängning till samma 
längd som Lilla Munklagersgatan med ett sammanlagdt be- 
lopp af > 271,797: 10 

Summa kronor 592,797: 10. 

Dätjämte skulle staden till Järnvägsstyrelsen med nyttjanderätt under si lång tid, 
som de for statens järnvägsdrift komme att användas, upplåta vissa delar af Gamla 
Eungsholmsbrogatan, Bryggadregatan, Mästeir Samuelsgatan, Klaräbergsgatan samt af 
trafikleden melum Lilla Munklagersgatan odi Elära straoid^ uppgiende till en wamtnam* 
lagd areal af 1J^60 kv.nmeter. 

Bland dé såsom villkor for upplåtellien af ifrågavarande markaiBiåden samt for 
medgifvande till den i Eungsgatan befintliga viaduktens ombyggnad oeh f&rlängning 
i kontraktet upptagna bestämmelser torde här böra särskildt antecknas följande näm^ 
ligen: 

att stadgandena i det mellan Trafikstyrelsen ooh staden den 30 sovembtr 1877 
träffade aftal angående Gramla Eungsholmsbrogatans öppenhållande fir gatur&relsen skulle 
förhlifva fortfarsaide gällande; 

att för statens järnvägar icke finge for spår i Gamla Eungsholmsbrogatan upp- 
tagas större länjgd af gatan än 45 meter; 

att beträfiSnde ombyggnaden af Eungsgati&ns viadukt åt hvardera af de till denna 
viadukt led^ide uppfartsvägarna skulle, med utgångspunkt for viaduktens östra upp«> 
fartsvä^ från Vasagatans västra sida oeh for västra uppfartsvägen från Elära strånas 
östra sida, utan någon kostnad for kommunen gifvas en lutning, söm ej vore skarpare 
än 1 :30; samt 

att viadukten och dess västra uppfartsväg skulle uppföras så, att Vintervägen 
kunde med hela sin bredd af 18 meter framdragas under viadukten eller uppfartsvägen 
med anordnande af en trappa från viadukten tia nämnda väg. 

Enligt köpekontraktet den 6 maj 1903 skulle under enahanda förutsättning, tom 
i kontraktet den 28 april 1903 angifvits beträffande visst tillägg till stadsplanen for 
Norrmalm, till Järnvägsstyrelsen med full äganderätt öfverlåtas 

viss del af fastigheten n:r 1 i kvarteret Gäddan med en areal af 

omkring 1,365 kv.-meter 

vissa delar af fastigheterna n:r 1 och 2 i kvarteret Ugglehufvudet 

med en areal af tillhopa omkring 1,485 > 

eller tillsammans omkring 2,8ö0 kv.-meter 
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mot erliggande d^ af en köpeskilling af 616,100 kronor, dels ode ett belopp af 
231,628 kronor täiom erwttnhig f&r upplåtande af mark oeh afstående af därå be-' 
fintitga bj^rgnader i och for anordnande genom stadens fSrsorg af en provieondc 
trafikled fi^ Master Samueåsgatan söderut För dessa fastdgheter skoUe således ntgå 
tillhora 847,728 kronor. 

Uti sistberörda kontrakt stadgades bland annat, att tilltrådet till de försålda tomt- 
delarna finge ftga mm å den laga iavdag, som infdlle näst efter det två ooh ett hälft 
år f&rflatit, från det köpeaftalet blifvit af stadsfullmäktige och KungL i/L^A godkftndt, 
men att det kunde få ske tidigare, om JämyägastjrrelsMi for tiden intill den sålunda 
angifna tillträdesdagen afgifts&itt ställde till gasTerkaBtyrelsens förfogande .lämpliga 
ezpeditionslc)kaler i stället för dem, som enligt köpeaftalet skulle aftridas, äfvensom 
lämnade full godtgörelse för hyra, som styrelsen öfVer gasverket kunde komma att 
vidkännas för f&rhyrande intill den f8nt ifrågasatta tillträdesdagen af lägenheter i 
stSllet för sådana^ som afträdts till Järnvägsstyrelsen och för hvilka andra lokaler ej 
blifvit af JärnvägBshrrelsen ställda till sasverksstyrelsens förfogande. 

Sedan sta£Mlmäkti^ i Stockholm gfenom beslut den 19 juni 1908 för sin del 
godkänt dessa båda preliminära köpekontrakt, anhöll Järnvägsstyrelsen uti undeidånig 
skrifVelse den 30 i samma månad om fastställelse förutom å vissa andra förslagsvis 
uppgjorda köpekontrakt rönmde ftetiffheter, erforderliga för de provisoriska atationfr- 
anoraningama vid centralstationen oen norra stationen, jämväl å de nu förevarande 
båda kontrakten. Därvid anförde styrelsen beträffande förvärfvandet af de till stadens 
gasverk hörande områdena, att som det fte nyssnämnda bangårdsanordningar vore af 
vikt, att styrelsen kunde komma i besittning af dessa områden tidigare än den 1 april 
1906, hvilken dag kunde beräknas blifva den i kontraktet förrt omiönnälda tilltiädes* 
dagen, styrelsen, under fOratdbttning att Kungl. Majrt godkände nu ifrågavarande köpe- 
kontrakt, med gasverkastyrelsen träfiht uppgörelse dels om förhyrande för gasverks- 
styrelsens räkning till den 1 april 1906 af kontorslokaler oeh dels om ersättning för af^ 
ståendet af åtskilliga inom det försålda området befintliga lägenheter, som varit upp- 
låtna till gasverkets personal eller användts till magasin, verkstäder m. m., äfvensom 
för andra af ett tidigare tiUtride föranledda kostnader. Genom dessa anordningar 
kunde styrelsen komma i besittning af iftågavarande områden senast den 15 november 
1904; och Möpte sig de kostnader, som äyrelsen i anledning af berörda uppgörelse 
finge vidkännas, till 89,514 kronor 20 öre. 

Järnvägsstyrelsens framställning bifölls af Eungl. Maj:t genom nådigt bref den 
24 juli 190». 

Arb^na med stationshusets förändring togo sin början redan i juli 1903. lAniy^itån^tHs 
oktober samma år påbörjades omläggningen af sparsystemet å norra stationen. Ut- *^/'*''"^ 
fÖn^ndet af anläggningarna å centralstationens bangård började i april 1904. Arbe- 
tena» som fördröjts genom arbetskonfiikter inom vissa yrken, torde kunna antikas blifva 
faitliga hösten 1907. 

ntlfif gande af dubbelspär å västra stambanan i dess sträckning 

närmast Stockholm. 

Ehuru redan öfversten Erieson uti sitt den 18 november 1356 afgifna betänkande 
rörande statens järnvägsbyggnader förutsagt nödvändigheten af dubbelspårig bana 
mellan Stockholm och Katrineholm, kom det att dröja länge, innan någon åtgärd till 
förverkligande af denna tanke blef vidtagen. Med den starka trafiktillväxt, som 
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ägt ram & statens jämTägar, hade emellertid behofvet af dabbelspåra atl^gande å 
▼astra stambanan närmast baf?udstaden såsom det viktigaste medlet för vinnande af 
oandgängli^ lättnad vid trafikens ombesörjande gjort siff alltmera kännbart gällande. 
Förslag till s&dan anordning hade dock icke kunnat &amläggaSf förrän de& Stock- 
holms bangårdsfråga blifvit åtminstone så pass utredd, att med denna fråga samman- 
hörande ändring af västra stambanan i närheten af hufvudstaden kunde till sin om- 
fattning bedömas, dels ock frågan om förkortande af vägen mellan Stockholm och 
Malmö ffenom anläggande af en ny statsbana från någon station strax söder om Stock- 
holm till någon ort a östra stambanan erhållit vederbörlig utredning. 
FihrOng uu Uti sin underdåniga skrifvelse den 23 november 1899 rörande anslag till nya 

utlägg»^ a/|)ygg2iader och anläggningar vid statens järnvägar framhöll Järnvägsstyrelsen nu 
^^^mOian^ scuast angifua förhållanden samt anförde dessutom, hurusom den pågående utredningen 
Bmddktgé oeh^^ bangårasfråsan och resultatet af den utförda jämvägsundersökningen med all säker- 
Tmmba. het gåtve vid handen, att ändring af västra stambanans sträckning närmast Stockholm 
i sammanhang med blifvande nya bangårdsanordnipgar därstädes icke kunde finnas erfor- 
derlig å längre sträcka än mellan Stockholm och Älfsjö, äfvensom att den ifrågasatta nya 
bananläggningen för förkortning af vägen från Stockholm till Malmö icke lämpligen 
kunde utgå från någon plats närmare Stockholm än Järna. Vid sådant förhållande 
skulle anordnandet af dubbelspår mellan stationerna Ålfsjö och Jama kanna utföras 
oberoende af de beslut, som framdeles kunde blifva fattade i berörda båda betydelse- 
fulla byggnadsfrågor. 

Af bansträckningen Äl&jö-Jäma vore det emellertid delen Huddinge— Tumba, 
som först borde' ifrågakomma att anordnas till dubbelspårig bana. Afetåndet mellan 
Huddinge och Tumba vore nämligen 9,8 kilometer eller omkring dubbelt så långt som 
hvart och ett af de öfriga stationsa&tånden å bandelen Stockholm — ^Bönninge. Få 
grund af lokala förhållanden funnes det ej heller någon möjlighet att utjämna detta 
för tågdirigeringen å förevarande handel så ogynnsamma förhallande genom anlägg- 
ning af en tågmötespkts någonstädes ungeför midt emelbin Huddinge och TamlML 
Järnvägsstyrelsen anhöll därför om anvisande af ett belopp af 900,000 kronor för ut- 
läggning af dubbelspår mellan sistnämnda båda stationer. 
Kwmgl Majzu I enlighet mea denna Järnvägsstyrelsens hemsiSllan föreslog Kungl. Maj:t i pro- 

pn^potnum i positiou till 1900 års Riksdag, att Riksdagen måtte för utiäggning af ytterligare ett 
åmm€t, järnvägsspår mellan Huddinge och Tumba järnvägsstationer anvisa ett bäopp af 
900,000 kronor. 
Borgw^Oåtaren I anledning af denna framställning väcktes i andra kammaren af borgmästaren 

J. G. Puutrå-J, Q. Pettersson i Södertälje motion därom, att Riksdagen måtte med aMag å Eungl. 
Mocio*. j|£ig;ts ifrågavarande proposition anhålla, det Eungl. Maj:t i^cktes låta genom Järn- 
vägsstyrelsen verkställa och för kommande Riksdag framlägga utredning om lämp- 
li^^iste riktningen för byggande af en ny statsbana mellan Stockholm och Södertjine 
samt för sådant ändamål stäla till Kungl. Maj:t8 förfinande ett förslagsanslag af 10,000 
kronor. Till stöd för motionen anfördes bland annat, att trafiken å linjen Stock- 
holm — Katrineholm visserligen vore allt för stor för att den bekvämligen skulle kunna 
skötas med den järnväg, som funnes. Det kunde dock med fog ifrågasättas, huruvida de af 
Järnvägsstyrelsen föreslagna åtgärderna vore de lämpligaste, som stode till buds. Västra 
stambanan hade med hänsyn särskildt till Södertöms Kuperade terräng och de tekniska 
resurser, öfver hvilka man vid tiden för banans byggande förfogade, erhållit en rikt- 
ning, som hvarken vore den kortaste, som skulle kunna tänkas, eller den, som en se- 
nare tids trafikmöjligheter kräfde. Då därtill komme, att banan byggts med svira 
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stkpiingar och kurvor, hade all snabbtrafik å densamma omöjliggjorts. Om nu den 
bennUiga banan mellan Älfsjö och Jama ombyggdes med dubbelspär, skulle det oafns- 
liga behofvet att förkorta Yägen mellan Stocknolm och Malm5 icke i ringaste m&n till- 
godoses, och det nya spåret, som miste byggas med hufvudsakligen samma kuryor 
och stigningar som det förutvarande spåret, blefve lika litet äffnadt för snabbtrafik som 
detta. Däremot skuUe genom anläggandet af en helt och håuet ny bana kunna vinnas 
såväl en afledare för den alltför stora trafiken på linjen Stockholm — ^Katrineholm som 
en väsentlig förkortning >af väglängden mellan nämnda orter. En sådan bana kunde 
dragas firån en station å Östermalm, exempelvis vid den stpra Birger Jarlsgatan, öfver 
Karlberg och Mälaröarna rakt på Södertälje samt därifrån öfver Nyköping och Åby 
till Norrköping. Beträffande delen mellan Stockholm och Södertälje af den föreslaffna 
nya järnvägen hade koncession å anläggning af en sådan bana sökts af ett enskildt bolag, 
l4orra Södermanlands järnvägsaktiebolag. Koncessionen hade emellertid ännu ej bifallits, 
och det syntes ur alla synpunkter lämpligare, att bvffgandet af en så viktig järnväg 
öfvertoges af staten än att det äfverlämnades åt enskuda, särskildt som genom denna 
bana med dess utsträckning till Nyköping synnerligen gifvande trafikområden skulle 
vinnas åt statsbanesystemet, nämligen de bördiga Mäaröarna och Nyköpingstrakten. 

Möjligheten att erhålla en stambana i den riktning, som antydts, olefve dock af- 
skuren, om det framstäUda förslaget till dubbelspår mellan Huddinge och Tumba vunne 
Riksdagens bifall. Begagnades de möjligheter, som antagligen funnes, att anordna mö- 
tesplatser å nu förevarande bansträcka, skulle trafiken säkerligen kunna behörigen om- 
besörjas på den befintliga järnvägen, till dess den nya banan öfver Mälaröarna hunne 
blifva färdig. Under alla förhållanden vore det enligt motionärens mening nödvändigt, 
att alla de omständigheter, som inverkade på den i motionen omhandlade frågan, un- 
dersöktes, innan man genom en visserligen liten men dyr början ytterligare bunde sig 
vid statsbanans nuvarande sträckning, och af denna anledning hade motionen till- 
kommit. 

I sitt i ämnet afgifea utlåtande anförde Statsutskottet hufvudsakligen, att meåauu9ui$koU€U 
hänsyn till de stora svårigheter, som mötte för ombesörjande af järnvägstrafiken knaåtamdé ock 
stambanan närmast söder om Stockholm, måste det anses vara af verkligt behof P^*^^?^!!!' ^ 
kalladt att med snaraste åtgärder vidtoges för att bereda utväg att bättre anordna ' *^' 
denna trafik samt tillgodose de ökade kra^ som en fortgående utveckling af densamma 
medförde. 

Enligt hvad utskottet inhämtat, förefunnes å banan mellan Stockholm och Söder- 
tälje ej större lutning än 1 : 100. Banans krökningsförhållanden vore visserligen del- 
vis mindre gynnsamma, men förbättring härutinnan kunde lämpligen vidtagas i sam- 
manhang med utläggning af dubbelspi?, såsom det beträffande bandelen Huddinge — 
Tuml» rramlagda förslaget jämväl afsåge. Därigenom borde kunna vinnas» att ingen- 
städes å banan behöfde förekomma mindre kurvradie än 500 meter och detta endast å 
helt få ställen. Äfven om genom anläggning af ny bana väglängden skulle kunna i 
någon mån förkortas, syntes dock den tidsvinst, som därigenom möjliggjordes, inga- 
lunda stå i rimligt förhållande till de uppoffringar, som ett sådant företagKräfde. För- 
utom de sannoukt högst betydande kostnaderna för byggandet af den i&ågasatta nya 
banan, hvilken för att motsvara de anspråk, som da^rpa komme att ställas, gifvetvis 
måste byggas dubbelspårig, borde därvid tagas i betraktande, att den befintliga iärn- 
vägen, hvarå nedlagts — oberäknadt rullande materiel — mellan 140,000 och 150,000 
kronor för kilometer, skulle förvandlas till en lokalbana med säkerligen ganska låg af- 
kastning. Särskildt ville utekottet fasta uppmärksamhet vid de dryga kostnader, som, 
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dareet den nya banan komme till stånd, skulk föranledas ffenom nppebUlande af dab*- 
bel stationsrtjaBat och banberakning å iftmvi^daträckan Stocuiolm — Södert&lje. På gnmd 
af deesa fSroållanden hade utskottet lannit moftionärens fSrslag i fråga om anläggning 
af ny statsbana mellan nämnda orter icke f&rt^na ärende. 

Med hänsyn till de stora svårigheterna att mellan ifrtoavarande stetioner anordna 
tågmötesplats, och då en sådan anordning icke på lånet nar uuUe bereda samma fordelar 
f5r tågdirigeringen som den af Enngl. Majrt föreslagna ntlaggningen af dabbelspår, 
ansåge sig atek<^et hafra skäl förorda sistnänmda forslag. • 

Utskottet hemställde alltså, att Riksdagen med bifall till Kangl. Maj:t8 före- 
varande framställning och med afslag å den i ämnet väckta motionen måtte fÖr nl>- 
ll^l^ing af ytterligare ett järnvägsspår mellan Haddinge och Tnmba j&mv^pstationer 
anvisa ett belopp af 900,000 kronor. 

Denna hemställan blef af Riksdagen bifallen. 
Aniåggningtna Anläggningen af ifrågavarande dnbbelspår påbörjades i maj 1900, men på grand 
utförande, sätskildt af de synnerligen omfattande sprängningsarbeten, som forekommo, honno ar- 
betena icke att afslntas f&rrän i april 1903. Den 1 maj samma år öppnades dubbel- 
spåret for allmän trafik. 
F&réiag tui ut- För f allföljande af planen att utlägsa dubbelspår å den närmast Stockholm be- 

läggtUng af fintliga delen af västra stambanan anhöu Järnvägsstyrelsen i sin underdåniga skrif- 
^*^^''^^** velse angående anslag till nya byggnader och anläggningar vid statens järnvägar den 
ocA ^Huddinge^ uovember 1900 om anvisande af medel till dubbelspårs utläggande å bandelarna 
»ami meUan Älfejö — Huddinge öch Tumba — Rönninge. 

Tumba och Beträffande denna framställning anförde styrelsen bland annat, att styrelsen visi- 

ROnninge. gerligen i det forslag till nya och forändrade ban- och bangårdsauordningar från 
Saltskog till TomtelK)da m. m., som styrelsen hade under utarbetande och inom kort 
ämnade framlägga for Kungl. Maj:t, afsåge ändring af västra stambanans sträckning 
närmast Stockholm från en punkt 1,44 5 kilometer söder om Älfsjö. Nödvänd^^eten 
att for pågående trafik kunna så fort som möjligt och redan under den tid, utföran- 
det af de ifrågasatta mera omfattande anläggnip garna kunde komma att pågå, till- 
godogöra sig dubbelspåranordnin^ jämväl mellan Älfejö och Huddinge föranledde emel- 
lertid framslÅllningen om dubbelspårs utläggande ända fram till Älfsjö. Rörande ba- 
nans läge å ifrågavarande båda bansträckor förefunnes i öfrigt icke xiågon tveksamhet, 
och genom dubbelspårs utläggande å dem skalle stambanan närmast söder om Stock- 
holm erhålla dubbelspår å tillsamman 20,2 kilometer i en följd, hvarigenom synner- 
ligen stor och nödvändig lättnad vid tågdirigeringen å banan i dess helhet skulle be- 
redas. 

Utförandet af den föreslagna dubbelspåranordningen borde, på sätt i fråga om 
dylika arbeten dittills skett, ombesörjas af vederbörande banbefäl, enär ledningen af 
arbet<et icke lämpligen kunde skiljas från den tillsyn öfver det trafikerade järnvägs- 
spåret, som under arbetstiden mer än eljest påfordrades. Förslaget till ifrågavarande 
dubbelspårutläggning hade därför blifvit utbrutet från ofvan berörda sammanhängande 
förslag till nya ban- och bangårdsanordningar från Saltskog till Tomteboda m. m. 

Kostnaaerna fÖr dubbelspårs utläggande å förevarande banlinjer beräknades för 
bandelen Älfsjö — Huddinge till 420,000 kronor och fÖr bandelen Tumba*— Rönninge till 
290,000 kronor, i hvilka belo[^ dock icke inginge kostnaderna för erforderlig ut- 
vidgning af Huddinge, Tumba och Röoininge stationer. 
Kungl. Maj:t9 1 enlighet med Järnvägsstyrelsens framställning föreslog Enngl. Majrt i propo* 

propoiUion i sition till 1901 års Riksdag, att till utläggning af yllerligare ett järnvägsspår mellan 

ämnet. 
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Ål&)5 och Huddinge samt mellan Tomfaa och Rönninge järnvägsstationer måtte an- 
visas ett belopp af Ullhopa 710,000 loronor. 

Denna framstSllning föranledde Lais Eriksson i Bäck att i andra kammaren i^« ffwfo- 
väcka motion i ämnet. **>^ \ ^^^^^ 

Motionären, som hade haft iillfälle att taga del af JämvägsstYrelsens till Eungi. "*^^' 
Majd; dåmera ingifna forslag till omgestaltning af bang&rdsföniållandena i oeh invid 
Stockholm samt angående daobelspår mellan Bönninge och Saltskog m. m. af den 29 
januari 1901, jfetrade i atn motioii bland annat, att bansträckan mellan Stockholm och 
Saltskog, som kvSkte siff från hufvudriktningen i en stor bukt mot sydost och där- 
igenom onödigt förlängas vägen, i alla afiseenden vore otidsenlig. Den iätta ofver- 
byggnaden samt de stora stigningar ooh skarpa krökninnr, som f&refimnes, kunde icke 
längre anses lämpliga» i qrnnerhet då det gällde en af de viktigaste förbindelseledema, 
där de snabbaste tågen måste framföras. Det hade emellertid visat sig, att det af 
Järnvägsstyrelsen ifrågasatta nya dubbelspåret från Stockholms centralstation ofver 
Ässingeöarna, Älfsjo och slussen vid Södertälje till Saltskogs station blefve vid jäm- 
förelse med nuvarande baduträckau mellan nämnda ändpunkter längre och krokigare samt 
icke jämnare. Ur trafikteknisk synpunkt komme förslaget sålunda att utgöra en för- 
sämring af nuvarande banan, hvadrjämte dess utförande skulle medföra ökade trafik- 
kostnader och ökad fartid äfvensom en mot förlängningen svarande föiiiöjning af 
biljett- och fraktprisen. Bandelen i fråffa komme därjämte att i hög grad besväras af 
lokaltrafiken från bland annat de enskilda banor, som kunde komma att indragas å 
densamma till Stockholm öfver Äl&jö, och då i öfrigt kostnaderna för den föreslagDa 
nybyggnaden utmed den befintliga banan ställde sig synnerligen höga, syntes Biksda- 
sen icdfe böra anvisa anslag för nedläggande af nya kostnads för ranbygguad utmed 
aenna sträcka, innan ytterligare utredning i saken vunnits. Härför talade ock, att 
man på enskildt initiativ utstakat och uppgjort plan för en ny, rakare dubbelspårig 
järnvägslinje utgående från den af Järnvägsstyrelsen föreslagna bron öfver Ässinge- 
sundet till den a^ styrelsen jämväl projekterade bron öfver slussen vid Södertälje förbi 
Hägersten och Etttja, hvilken linje Amle Uifva betydligt kortare samt dessutom, jäm- 
nare och rakare än dien af Eungl. Maj:t ifrågasatta banan från Stockholm öfver iufsjö 
till Södertälje.») 

I betraktande af dessa förhållanden ausåge motionären klokheten ooh försiktig- 
heten bjuda, att, innan ytterligare kostnader nedlades på förbättrande ui den nuva- 
rande järnvägslinjen mellan Stockholm och Södertälje, saken vunne en allsidigare ut- 
redning. Gen(Hn bifall till Eungl. Maj:ts framsföllning skulle man nämligen bmda sig 
vid konsekvenser, som man sedfm icke kunde komma ifrån, och som fÖr lång tid fram& 
omöjliggjorde en verklig och varaktig förbättring i kommunikationsförhållandeBa på 
denna landets med häni^n till förbindelserna med utlandet och äfven med afieende å 
de lokala behdFven viktigaste jämväfirslinje. 

Motionären yrkade därför, att ttiksdagen måtte med a&lag å Eungl. MajH» pro- 
pofiition i ämnet anhålla, att Eungl. Maj:t täcktes låta skyndsammast verkställa och 
för Riksdagen framlägga detaljerad ntrednmg angående byggandet hdst på entreprenad 
af en ny dubbelspårig statsbana friaa den af Jämvägsstjrrelsen ifrågasatta broöfver- 
gången vid Assingesundet förbi Hägersten och Fittja till den jämväl af Järnvägssty» 

*) Motionären innf sedennera till Stetsatskottet af dävaiande kaptenen i Vag- och Yattenbygg- 
nadakåren B. Stafaing i ncrövdbt afcaenda npprättadt fönlag med tiUhérande promemena. 

15 
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relsen projekterade bron öfver Bödertalje kanal vid slussen, samt för sådant ändamål 
ställa till Kungl. Majits förfogande ett förslagsanslag af 8,000 kronor. 
Rik$dag€må I enlighet med Statsutskottets hemställan afslog Riksdagen Kunffl. Majzts propo- 

béiimt, gition om anslag till utläggning af ytterligare ett järnvägsspår å oandelame Älf- 
sjö — Huddinge och Tumba — Rönninge men förklarade tillika den af Eriksson i Bäck 
väckta motionen icke till nåson Riksdagens vidare åtgärd föranleda. 

Uti sin till Eungl. &mj:t i ämnet aflåtna skrifvelse yttrade Riksdagen, i öfver^ 
ensstämmelse med hvad Statsutskottet i sitt utlåtande anrort, bland annat, att Riks- 
dagen hade med hänsyn till de svårigheter, som förefunnes vid besorjandet af tra- 
fiken å stambanan närmast söder om Stockholm, funnit det vara af verkligt behof 
påkalladt att med det snaraste vidtag åtgärder för att verksamt underlätta anord- 
nandet af denna trafik och därför bifaSiit framställningen om anvisande af medel för 
utläggning af dubbelspår å bansträckan Huddinge — Tumba, hvilken spåranläggning, 
enligt hvad som inhämtats, kunde ants^as blifva fårdig under loppet af år 1902. Det 
stora antal tågmöten, som å detta dubbelspår kunde anordnas, och de nya. möjligheter, 
som därigenom bereddes för inläggande af flera tåg, innefattade så väsentliga fördelar 
för tågdirigeringen å bandelen Stockdolm — Saltskog, att åtminstone tills vidare trafiken 
därå syntes kunna på ett tillfredsställande sätt uppehållas utan ytterligare utlämning 
af dubbelspår. Särskilda skal förefunnes ock, nvarför under dåvarande förhållanden 
ej andra anläggningar än sådana, som befunnes vara oundgängligen nödvändiga och ej 
tåla uppskof, lK>rde komma till utförande å nämnda handel. Det hade nämligen såväl 
i nyss angifna motion som från andra håll satts i fråga, huruvida västra stam- 
banan lämpligen borde bibehållas vid sin nuvarande sträckning genom Södertörn, och 
denna fråga, som nära sammanhängde med förslaget angående omgestaltning af ban- 
gårdsanor(uiin^arna i och invid Stockholm, hade ännu icke fatt errorderlig utredning. 
Visserligen haae Järnvägsstyrelsen redan i sin här ofvan omförmälda skrifvelse af den 
23 november 1899, däruti styrelsen hos Eungl. Mi^:t gjorde framställning om anslag 
för utläggning af dubbelspår mellan Huddinge och Tumba, förklarat den då pågående 
utredningen af berörda bangårdsfråga samt resultatet af de utförda järnvägsundersök- 
ningama hafva med all säkerhet påvisat, att ändring af västra stambanans sträckning 
närmast Stockholm i sammanhang med blifvande nya banffårdsanordningar därstädes icke 
kunde finnas erforderlig längre än mellan Stockholm och Älfsjö. Då emellertid EungL 
Maj:t sedermera tillsatt 1901 ars bangårdskommitté för afgifvande af yttrande i anledning 
af Järnvägsstyrelsens förslag till omgestaltning af bangårdsanordningarna i och invid Stock- 
holm samt af västra stambanans inledande nll hufvudstaden, hade Eungl. Majrt tillika 
gifvit denna kommitté i uppdrag att taga under öfvervägande jämväl frågan om annan 
sträckning af stambanan än den af Järnvägsstyrelsen förutsatta. Vid sådant förhål- 
lande och då enligt hvad ofvan anförts de dubbelspåranordningar å bansti^koma 
Alfsjö — Huddinge och Tumba — Rönninge, som af Eungl. Maj:t föreslagits, åtminstone 
icke för den närmaste tiden kunde anses vara för trafikens besörjande oundgängligen 
nödvändiga, borde gifvetvis med dessa arbetens beslutande anstå i afvaktan på den 
utredning, h varom Eungl. Maj:t på sätt omförmälts föranstaltat. 
Påmifadfram' Vid verkställande af erforderlig utredning rörande de olika sätt till förändring 

SiM^UDå ^ A ^^ västra stambanan i dess sträckning mellan Stockholm och Saltskog, som blifvit inom 
åtr&dkan kommittén ifrågasatta, företogos undersökningar och kostnadsberäkningar jämväl rö- 
Twmba^Rån-reknde anläggning af ny bana i de riktningar, som angifvits i de här ofvan omförmälda 
ninge, motionema vid Riksdagarna åren 1900 och 1901. Sedan därjämte kommittén å fiera sär- 
skilda sammanträden förehaft till behandling frågan om de med de olika förslagen för- 
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enade fSrdelar och olagenheter, samt därvid å sammanträde den 27 oktober 1902 till- 
lika yttrat sig rörande fråffan, i hrad mån utläggande af ytterligare dubbelspår utefter 
stambanan söder om Stockholm lämpligen borde redan i sakens dåvarande skick äga rum, 
förnyade Jämyägsstyrelsen i sin underdåniga skrifyelse rörande anslag fÖr nya bygg- 
nader och anläggningar vid statens jämvägar den 26 november 1902 sin den 30 no- 
vember 1900 snörda framställning rörande fortsatt utläggning af dubbelspår å ban- 
delen mellan Stockholm och Saltskog, i hvad den afsåg sträckan mellan Tumba och 
Rönninge. 

Styrelsen åberopade därvid ett styrelsens skrif velse bifogadt transsumt af kom- 
mitténs protokoll vid ofvanberörda sammanträde den 27 oktober 1902, utvisande huru- 
som via detta sammanträde beträffande frågan, huru lånfffc söderut dubbelspår borde 
utläggas utefter nuvarande banan, inom kommittén framhållits att, då si^gbron öfver 
Södertälje kanal under alla förhållanden måste bibehållas enkelspårig, någon synnerlig 
förmån för trafiken icke skulle vinnas med dubbelspårs utläggande mellan Igelsta och 
Saltskog, åtminstone icke utan att väzektation anlades vid bron; att om dubbelspår 
utlades å den jämförelsevis korta sträckan mellan Bönninge och Igelsta, banans tra- 
fikerande visserligen skulle underlättas, men att därigenom skulle nödvändiggöras be- 
tydliga kostnader för forändring af Igelsta hållplats till fullständig station, hvuka kost- 
nader med dubbelspårets fortsättande vidare söderut skulle vara bortkastade; att for 
banans trafikerande det tillsvidare skulle kunna vara tillfyllestgörande, om dubbelspår 
utlades till Bönninge; samt att kommittén i anledning af hvad sålunda förekommit 
bedutit tillstyrka, det dubbelspårs utläggande å linjen mellan Tumba och Bönninge 
såsom under alla förhållanden oomtvistlig måtte verkställas så snart ske kunde. 

Vid ärendets föredn^ing infor Eungl. Majd: anförde föredragande departements-^*"^* ^<9**^ 
chefen, att då den betänklighet, som år 1901 afhålUt Riksdagen från att då tillgodose ^^^ • 
det allmänt erkända behofvet att erhålla dubbelspåranordning mellan Tumba och Bön- % 
ninge, genom den inom 1901 års bangårdskommitté gjorda utredning kunde anses 
vara undanröjd, departementschefen» lika med Järnvägsstyrelsen, ans^e det vara af 
stor vikt, att denna spåranordning snarast möjligt blefve utförd. Departementschefen 
hemställde därför, att Kungl. Maj:t täcktes foreslå Biksdagen att tul utläggning af 
ytterligare ett järnvägsspår mellan Tumba och Rönninge järnvägsstationer anvisa ett 
belopp af 290,000 kronor. Och beslöt Eungl. Maj:t aflåtande af proposition till 1908 
års Kiksdag i enlighet med denna hemställan. 

I andra kammaren väcktes i anledning häraf motion af S. A. Hedin med yrkande, s. a. HéHn» 
att Kungl. Maj:ts ifrågavarande framställnmg icke måtte vinna Riksdagens birall. Till "•^'•^^ 
stöd för detta yrkanoe åberopade motionären 1901 års Biksdags här ofvan omfÖr- 
mälda beslut i ämnet och framhöll tillika, hurusom innebörden af detta Biksdagens 
beslut vore, att Biksdagen icke ville för fortsättande af dubbelspårs byggande genom 
Södertörn bevilja medeH förrän Biksdagen finge se en fullständig och jämforanue ut- 
redning om de olika sträckningar for stambanan söderut från Stockholm, som satts i 
fråga. Då en sådan utredning icke blifvit framlagd, syntes det motionären ej vara i 
sin ordning att bevilja det for ifrågavarande ändamål äskade anslaget. 

Innan Statsutskottet meddelade sitt utlåtande i ämnet, afgafs på därom gjord hOf-ataumUknu^u 
gäran irkw kommitténs sida till utskottet en promemoria, däruti redogörelse lämnades «<U<aiiifo. 
för de olika föreslagna nya ingångslinjer till Stockholm för västra stambanan, beträf- 
fande hvilka undersökningar för kommitténs räkning verkställts och kostnadsberäknin- 
gar uppgjorts, vidare för dessa olika linjers längd och kostnad, deras lutnings- och 
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krökniBgsforhåUanden m. m. samt slutligen för hTad som vid behandlingen inom kom- 
mittén af förevarande fråga dittills i hufvudsak förekommit^ 

Efter redogörelse for innehållet i denna promemoria, anförde Statsutskottet i sitt 
i ämnet a%i&a utlåtande, att den jämförande utredning, kommittén sUanda lämnat 
rörande de ifrågasatta olika sträckningarna för statsbanan närmast söder om Stockholm, 
syntes gifva ytterligare stod för den mening, kommittén i sitt ofvanberörda protcrfnoU 
uttalat, nämligen att dubbelspårs utläg^ing å linjen mellan Tumba och Rouninge 
såsom under alla förhållanden oomtvistlig borde verKställas så snart ske kunde. Ut- 
skottet hemstöUde därför om bi&U till Kungl. Maj:ts försåg och afskg år Hedins i 
ämnet väckta motion. 
^äyt^^Tm^ I enlighet med Statsutskottets hemställan anvinule också Riksdagen till utlägg- 

idffgtUngHu ^^E ^^ ytterligare ett järnvägsspår mellan Tumba och Bönninge järnvägsstationer det 
lafåramdé, begärda beloppet 290,000 kronor. 

Dubbelspåranordningen påbörjades redan på våren 1903, och arbetena voro af- 
slutade till c^n 1 (dctober samma år, då ifrågavarande dubbelspår tQg^ i anspråk for 
trafiken. 



ANDRA BILAGOR TILL KOMMITTÉNS BETÄNKANDE 



Bil. 2. 

JämYägsslTrelseiiB nnd. gkrif^elfte den 89 januari 1901 ang« 
omgefltaltnlng af bangardflfSrhållandena i och inrid Stockholm. "^ 

Till Eonangen. 

Sedan Jemvägsstyrelsen i underdånig skrifyelse den 29 November 1895 hos Eders 
Eongl. Majdi begärt ett anslag af 750,000 kronor for utförande af vissa förbättrade 
anordningar f5r person- och ilgodstrafikens besörjande vid Stockholms centralstation, 
bar Eders Eongl. Majd; i nådigt bref den 10 April 1896, bland annat, dels gifvit 
Styrelsen till känna, att Riksdagen på det sätt bifallit af Eders EongL Maj:t uti stats- 
verkspropositionen för år 1896 hos Riksdagen gjord framställning i ämnet, att till vissa 
forbättriDgar for trafiken vid Stockholms centralstation be villats ett belopp af högst 
100,000 kronor att utgå af jernvägstrafikmedel under sistnämnda år, dels ock ej mindre 
anbe&lt Styrelsen att afgifva yttrande, huruvida och i hvad mån det af Riksdagen be- 
viljade beloppet kunde i och för sijj till verklig och varaktig fordel, huru än bangårds- 
fÖniållandena vid centralstationen i en framtid kunde beräknas komma att blifva ord- 
nade, användas fÖr utförande af någon del af de utaf Styrelsen i dess ofvanberörda 
underdåniga skrifvelse, enligt dess sedermera särskildt afgifna promemoria, föreslagna 
förbättrade anordningar för person- och ilgodstrafikens besörjande vid centralstationen, 
än äfven särskildt uppdragit åt Styrelsen att efter vederbörlig utredning taga under 
öfvervägande och till Eders Eongl. Maj:t inkomma med nytt foUsiändigt, af kostnads- 
förslag åtföljdt definitivt förslag, huru centralstationen i Stockholm borde på ett för 
trafikens omoesörjande tillfredsställande satt lämpligast ordnas. 

Då Styrelsen nu till Eders Eonffl. Maj:t öfverlemnar förslag till omgestaltning 
af bangårdsförhållandena i och invid otockholm, har Styrelsen ansett sig böra till en 
början lemna en redogörelse för de åtgärder, som i anledning af det nådiga brafvet 
den 10 April 1896 vidt^ts. 

På grund af förutnämnda befallning att afgifva yttrande angående användningen 
af omförmälda anslag å 100,000 kronor hemstälde Styrelsen, som fann uppgörandet af 
ett förslag, hvilket kunde innebära ett samtidigt förbättrande af anordnincrama vid 
centralstationen för minskande af faran för de resande, underlättande af tagmanöv- 
reringen och betryggande af den allmänna tågsäkerheten, möta stora hinder till följd 
af det anvisade anslagets otillräcklighet, i underdånig skrifvelse den 26 Juni 1896, att 
ett belopp af 40,000 Kronor måtte redan år 1896 ställas till Styrelsens förfogande för 
bestridanae af kostnaderna för vissa provisoriska anordningar, som oafvisligen betingades 
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af den till följd af 1897 års konst- och industriatställning i Stockholm motsedda trafik- 
ökningen vid centralstationen. 

Genom nådigt bref den 17 Juli 1896 blef denna hemställan af Eders EongL 
Maj:t bifallen, dervid Eders EoncL Maj:t tillika förklarade, att det af Riksdagen be- 
viljade beloppet 100,000 kronor icRe knnde till någon egentlig nytta användas för ut- 
förande af arbeten for ett varaktigt förbättrande af trafikförhållandena vid central- 
stationen. 

Det af Eders Eongl. Maj.*t sålunda anvisade beloppet af 40,000 kronor användes 
sedermera till åv^abringande af de föreslagna provisoriska anordnin^ma, favilka visser- 
ligen visade sig uppfylla det ändamål, som dermed afsetts att för tillfallet vinna, men 
ingalunda kunde afhjelpa olägenheteijaa och &roma vid trafikens upprätthållande vid 
centralstationen, hvarest tvärtom på grund af det bristande utrymmet svårigheterna 
med hvarje dag blifva allt mer och mer kännbara. 

Med föranledande af det nådiga uppdrajget att inkomma med sytt definitivt 
förslag till centralstationens ordnande bemstSlde Styi^ea vidare i o«)föm&kla uii4er- 
dåniga skrifvelse den 26 Juni 1896, att, då den bästa och mest allsidiga utredning af 
berörda fråga, enligt Styrelsens åsigt, skulle vinnas derigenom, att förslag dertill gjordes 
till föremål för interuationel täflan enligt program, som borde af Styrelsen utarbetas, 
erforderliga medel måtte stäUas till Styrelsens förfelande till tre särskilda pris för 
upprättande af dylikt förelag. 

Genom nådigt bref den 27 November 1896 medgaf Eders Eongl. Maj:t därefter 
Styrelsen rätt att anordna en interuationel täflan enligt af Styrelsen utarbetadt psegram 
och med utsättande af tre särskilda pris, ett å 12,000 kronor, ett å 8,^000 kronor, och 
ett å 4,000 kronor, med föreskrift att utdelandet af ifrågavarande pris skulle öfver* 
lemnas åt en särskild, af Styrelsen utsedd nämnd af fem personer, utaf hvilka en borde 
väljas bland stadsfullmäktige i Stockholm, hvaijemte Eders Eongl. Maj:t lemnade 
Styrelsen befogenhet att af jernvägstrafikmedel utbetala de pris, som kunde komma att 
vederbörande tillerkännas. 

Sedan pristäflan sålunda anordnats, inkommo inom täflingjstidens utgång fjorton 
täflingsförslag, hvilka den 9 Januari 1899 öfverlemnades till den utsedda nämxMien, som 
utgjordes af f. d. Generaldirektören Grefve K. Gronstedt, öfverdirektören C. F. 
Sundberg, Generalkonsuln E. Fränckel, Professoren P. W. Almqvist och Groashandtaran 
E. Liljewalcb. 

vid nämndens arbeten biträdde såsom trafikteknisk xådgifvare Herr Geheime^ 
Ober-Baurath' Wiesner från Berlin, hvilken på derom från svensk sida gjord fram* 
ställning benäget dertill utsetts af Eongl. Preussiska Ministeriet för allmänna arbeten; 
och afgaf nämnden den 7 April 1899 sitt utlåtande, dervid nämnden såsom sin åsigt 
uttalade, att endast det första och det tredje priset borde utdelas, det förstnämnda för 
det med motto »För staten och staden» åtecknade förslaget och det sistnämnda till 
författaren af det med ordet iVoran» såsom motto försedda förelaget, men derjemte 
dels hemstälde, att det till andra priset anslagna belopp, 8,000 kronor, måtte användas 
till två extra pris» hvartdera å 4,000 kronor, att tilldelas två af de taJQande förslagen, 
dels ock framhöll, att ett femte förslag, det med motto »Bredablick» försedda, borde 
såsom innehållande idéer värda att tillvarataga tor svenska statens räkning förvärfvas. 

Då Styrelsen ansåg sig böra biträda prisnämndens mening såväl rörande utdel- 
ningen af två extra pris som i fråga om lämpligheten att dessutom for statens räknii^ 
inköpa ofvanberörda förslag, detta sistnämnda dock endast under viss förutsättning, 
hemstälde Styrelsen i underdånig skrifvelse den 10 April 1899, att Eders Kongl. Msjit 
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täcktes bemyndiga Styrelsen dels att af det belopp, 8,000 kronor, som anslagits att uti 
ifrå^yarande pristäflau utdelas såsom andra pns, tilldela hvart och ett af de båda 
taflingsförslag, som vore försedda, det ena med märket Z inom två cirklar och en 
qy ådrat samt det andra med motto »Freie Bahn>, ett extra pris af 4,000 kronor, dels 
ock att, derest sådant läte sig göra, for ett pris ej öfyerstigande 1,000 kronor fSr 
statens jernyägars räkning foryärr^a det med motto >Bredablick2> försedda täflings- 
forslaget; och blef hyad Styrelsen sålunda bemstält genom nådigt bref den 14 April 
1899 af Eders Eongl. Maj:t bifallet. 

På ^rund häraf hafya omformälda tyå extra pris på foreslaget sätt utdelats, hyar- 
jemte sistberorda taflingsforslag for ofyan angifyet belopp af Styrelsen inköpts. 

Till bestridande af kostnaderna for utarbetande af förslås till omgestaltning af 
bangårdsforhållandena i och inyid Stockholm och derfor erforderliga utredningar har 
Eders Eonffl. Maj:t genom särskilda nådiga bref den 1 Oktober 1897, den 24 Noyember 
1899 och cfen 19 Oktober 1900 bemyndigat Styrelsen att af tillgängliga jernyägstrafik- 
medel utanordna ett sammanlagdt balopp af h^st UO fflO krono r, for hyars anyän- 
dande Styrelsen skall till Eders Konffl. Maj:t afgifya s^kild redogörelse. 

Derjemte har i enlighet med af Eders Eongl. Mai:t i brefyet af den 24 Noyember 
1899 gifyet nådigt bemyndigande af trafikmedel utbetalats 2,119 kronor 31 öre for be- 
tackande af kostnader, hyilka foranledts af de inkomna taäingsförslagens behandling. 

Då ett forslag till centralstationens ordnande och i samband dermed stående för- 
ändrin^r af nu befintliga bangårds- och spåranordningar inom Stockholms stads område 
måste 1 afseyärd mån beröra stadens intressen, har det synts Styrelsen yara angeläget 
att före utarbetandet af definitiyt förslag sätta sig i förbindelse med stadens kommunal- 
styrelse for samråd rörande de grunder, enligt hyilka forslaget lämpligast borde ut- 
arbetas, och i ändamål att den bufvande underdåniga framställningen, såyidt möjligt, 
måtte kunna komma att biträdas af Stockholms stadsfullmäktige, i nyad på kommunen 
berodde. I sådant syfte aflät Styrelsen den 23 Maj 1899 till stadsfullmäktige en 
skrifyelse, deri Styrelsen anhöll, att stadsfullmäktige behagade utse delegerade att å 
kommunens yägnar personligen rådgöra med Styrelsen i afseende å det, som borde 
inom stadens område ej mindre af Styrelsen än äfyen af staden iakttagas och åtgöras 
med anledning af ifrågayarande ban^årdsanordningar. I skrifyelse af den 21 Juni 
1899 meddelade derefter stadsfullmäktige, att de i anledning af berörda anhållan dels 
beslutit, att fem delegerade skulle för ändamålet utses, att sjelfye utse tyå af desse 
delegerade och att uppdraga åt drätselnämndens första och andra afdelningar samt gas- 
yerkssty^relsen att, hyar for sig, utse en delegerad, dels ^elfye till delegerade utsett 
Bankomllmäktigen S. yon Friesen och Generalkonsuln E. Fränckel. Den 29 September 
samma år erhöll Styrelsen underrättelse, att till öfrige delegerade blifyit utsedde Groi^s- 
handlaren E. Liljewalch, Hofintendenten A. Börtzelfoch Grosshandlaren C. Bengtson. 
De sålunda utsedde delegerade sammanträdde med Styrelsen den 2 Noyember 1899, 
deryid föredrogs en promemoria upptagande de yäsentligaste tekniska frågor, som Sty- 
relsen ansåg böra blifya föremål för utredning och besyarande, och af byilken prome- 
moria sedermera ett exemplar öfyerlemnades till en byar af dem. Förhandlingarna yid 
sammanträdet ledde dock icke till annat resultat, än att de dele$;:erade beslöto att, 
sedan de för sig konstituerat sig, underrätta Generaldirektören Th. Nordström om 
lämpligaste sättet och tiden för fortsatta underhandlingar i ärendet. Emellertid har 
Styrelsen icke efter nämnda sammanträde beredts tillralle att förr än den 4 Januari 
inneyarande år, då yissa utredningar, yerkstälda af stadens myndigbeter, till de dele- 
gerade inkommit, yidare öfyerlägga med desse delegerade. Yid sådant förhållande har 

16 
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Styrelsen med hänsyn till det trängande behof^et att snarast möjligt få bangårds- 
förhållandena i viss del ordnade ansett sig icke kunna afvakta resultatet af de i utsifft 
stälda vidare underhandlingarna med de delegerade, utan gått i forfattning om utarbetande 
af i vissa delar definitivt forslag till omgestaltning af bangårdsforhållandena i Stockholm. 
Det oafvifiliga behofvet af en dylik snart skeende omgestaltning framstår i klar 
belysning vid betraktande af nedan lemnade tablå öfver trafikens öming undeV åren 
1375 — 1^99 vid Stockholms centralstation, som omfattar förutom den egentliga central- 
stationen, der endast persontrafiken ombesörjes, jemväl norra station. 



ir 


Antal resande 


Gods 


Anlända 


Afresta 


Anländt 


Aftändt 


Ton 


1875 

1880 

1885 

1890 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 


252,655 
284,851 
396,261 
340,978 
414,237 
459,950 
764,695 
614,279 
730,022 


250,746 
288,015 
332,857 
338,193 
376,245 
399,634 
470,383 
516,903 
626,798 


59,017 
76,342 
135,553 
159,875 
183,775 
192,460 
184,968 
212,457 
202,821 


33,531 

48,475 
62,884 
57,750 
58,058 
67,872 
72,015 
80,467 
95,493 



Derjemte är Styrelsen i tillfälle att meddela, att vid Stockholms centralstation 
expedierats i medeltal for dag under år 1890 63, under 1895 69, under 1896 73, under 
1897 84, under 1898 89, under 1899 104 och under 1900 116 tåg, samt att for när- 
varande dit ankomma 59 och derifrån afgå 60 tåg dagligen under tiden mellan klockan 
5,30 förmiddagen och 11, so eftermiddagen. Vid stationen expedieras alltså for när- 
varande i medeltal ett tåg hvar nionde minut men under vissa tider af dagen ett hvar 
femte till sjette minut. 

Af den nu lemnade statistiska utredningen framgår sålunda, att år 1875 i medel- 
tal for hvarje dag till samma station anländt 692 resande och derifrån afrest 687 per- 
soner, under det motsvarande antal for år 1899 uppgår till respektive 2,000 och 1, tl7, 
hvadan ökningen sålunda utgör i frå^a om anlända resande 189 procent och beträf- 
fande afresta personer 150 procent. Hela persontrafiken visar alltså en ökning af 169,5 
procent. 

Beträffande godstrafiken vid centralstationen synes, att, medan år 1875 i medeltal 
for hvarje dag dit anländt 162 ton och derifrån afsändts 92 ton, medeltalet om dagen 
för år 1899 utgör med afseende å anländt gods 556 ton och beträfiande afisändt sådant 
262 ton, hvilket gör en ökning i fråga om det förra af 243 procent och i fråga om 
det senare af 18o procent. Hela gcästrafiken har sålunda under ifriigavarande tid 
vuxit med 214 procent. Vidare finner man, att dagligen under år 1900 expedierats i 
medeltal 84 procent flera tåg än under år 1890. 

Derjemte är att märka, att samtliga här ofvan ancifna medeltal vid enstaka till- 
fällen, särskildt vid midsommar och jultiden, betydligt ofverskridas. 

Då centralstationen anlades, togs visserligen hänsyn till den omständigheten, att 
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trafiken skulle under årens lopp okas, men man kunde icke förutsätta, att trafik- 
stegringen skulle ega rum ens tillnärmelsevis i en sådan grad, som i verkligheten före- 
kommit. Trots denna flerdubbla tillväxt i trafik hafva sparauordningama efter statio- 
nens anläggande icke blifvit i afsevärd mån ökade, och desamma måste numera be- 
tecknas såsom fullkomligt otillräckliga samt, med hänsyn till den nutida trafikteknikens 
fordringar, på synnerligen otillfredsställande sätt ordnade. Dessutom torde man kunna 
påstå, att utrymmet under för handen varande förhållanden vissa tider af dagen är så 
strängt anlitadt, att man står vid resursernas gräns, och att det torde vara med största 
svårighet förenadt att ens i ringa mån öka tågantalet under sanmia tider, såvida icke 
säniHlda anordningar vidtagas. 

Redan i sin när förut omnämnda underdåniga skrifvelse den 29 November 1895 
påvisade Styrelsen med ledning af statistiska uppgifter rörande trafikens utveckling vid 
centralstationen under perioden 1874 — 1894 behofvet af genomgripande förändringars 
skvndsanuna genomförande vid stationen; och Eders Kongl. Maj:t synes äfven, på sätt 
inhemtas af nådiga brefven den 10 April och den 17 Juli 1896, hafva i nåder upp- 
märksammat detta behof. Af den nu lenmade redogörelsen för trafikens omfattning 
under åren 1875 — 1900 framgår krafvet på skyndsam och fullständig omgestaltning af 
bangårdsförhållandena på ett än mer i ögonen fallande sätt. Särskildt har trafiken 
under de senaste fem aren vuxit i sådan grad, att Styrelsen, då all anledning är att 
antasa, det utvecklingen skall fortfara, snart skall konuna att se sig ur stånd att på ett 
för den trafikerande allmänhetens säkerhet och beavämlighet någorlunda tillfredsstäl- 
lande sätt ombesörja trafiken vid stationen. Styrelsen vill ej heller underlåta att för 
Eders Kongl. Maj:t omförmäla, hurusom under senaste tider, trots omfattande försigtighets- 
åtgärder, å stationsområdet inträffat olyckshändelser af dess bättre icke svårare be- 
skaffenhet, hvilkas väsentliga orsak måste tillskrifvas det synnerligen trångt utmätta 
området och de olämpliga spåranordningarna. Styrelsen I^n ej heller dölja för sig, 
att faran för dylika olyckshändelsers återupprepande är öfverhängande. 

Till ytterligare belysning af det trängande behofvet af en snart skeende genom- 
gripande omgestaltning af bangårdsförhållandena i Stockholm tillåter sig Styrelsen i 
underdånighet erinra, att, efter det ofvan omförmälda enligt nådiga brefvet den 17 
Juli 1896 beviljade belopp af 40,000 kronor till bestridande af kostnaderna för vissa 
provisoriska anordningar vid centralstationen blifvit för sitt ändamål användt, Styrelsen 
sett sig nödsakad att hos Eders Kongl. Maj:t begära anvisande af betydliga belopp för 
utförande å stationer i och invid Stockholm af vissa andra nödvändiga anordningar, 
hvilka måste betraktas såsom provisoriska. 

Så har Styrelsen i underdånig skrifvelse den 4 December 1896 begärt anvisande 
af 68,400 kronor för uppförande af vägbro öfver Stockholms norra stations vestra ände. 
Till stöd för denna anhållan anförde Styrelsen, att ölägenheterna och faran af kör- 
trafiken i bangård^spårens plan å öfvergånffen i Yallingatans fortsättning till Klara- 
viken hade så tillväxt, att åtgärder till denna gatuöfvergångs a&tängande och er- 
sättande med körbro öfver spåren vore en oundgänglig nödvändighet. Vidare begärde 
Styrelsen i sangima underdåniga skrifvelse, bland annat, för tulgodoseende af norra 
stationens behof af fiere uppställningsspår utmed hamnkajerna ett belopp af 7,800 
kronor. 

De sålunda begärda beloppen hafva enligt nådiga brefvet den 14 Maj 1897 blifvit 
af Eders Kongl. Maj:t och Riksdagen beviljade. 

Styrelsen har vidare i underdånig skrifvelse den 21 November 1898 hemstält om 
anvisande af dels 40,000 kronor för utvidgning af spårsystemet vid Tomteboda, med 
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hvilket belopp skulle anordnas behofliga uppställnings- och rangeringsspår for de 
vagnar, som icke finge rum vid Stockholms norra station, äfvensom for vagnar, hvilka 
skulle repareras vid den i Tomteboda belägna vagnverkstaden, dels ock ett belopp af 
20,500 kronor for tillbygmader af godsmagasin och deras plattformar vid Stockholms 
norra station; och anförde Styrelsen beträffande sistnämnda belopp, att i magasinet 
for ankommande gods varorna måste staplas på ett for deras expediering synnerligen 
olämpligt sätt, och att i magasinet för a^ående gods den dåvarande godsmängden ofta 
icke rymdes, hvadan de föreslagna tillbyggnaderna, som endast afsåge att under den 
närmaste tiden afbjelpa forevarande olägemieter, vore af stort behof påkallade. 

Jemväl de i berörda underdåniga skrifvelse den 21 November 1898 begärda 
anslagsbelopp hafva enligt nådiga bref^et den 7 April 1899 blifvit beviljade. 

JLn vidare har Styrelsen i underdånig skrifvelse den 23 November 1899 hos Eders 
Kongl. Maj:t gjort framställning om anvisande, bland annat, af 1,500 kronor f5r upp- 
sättande af en vattenkastare vid Stockholms norra station for tillgodoseende af ae 
tretton i daglig tjenst å stationen varande vexellokomotivens vattenbehof. 

Jemväl detta belopp har beviljats enligt nådiga brefvet den 14 April 1900, hvari- 
genom tillika, med anledning af Styrelsens derom gjorda underdåniga framställning» 
6,000 kronor anvisats till bestridande af kostnader for planering for blifvande spår- 
anläggningar vid Tomteboda. 

Slutligen har Styrelsen i underdånig skrifvelse den 30 November 1900 hos Eders 
Kongl. Maj:t hemstält, att Eders Kongl. Maj:t ville till innevarande års Riksdag aflåta 
nådiff proposition med begäran om beviljande af anslag till sammanlagdt belopp af 
274,o00 kronor for utvidgning af spårsystemen vid Stockholms norra, Tomteboda och 
Norrtulls stationer. 

Styrelsen har sålunda under åren 1895 — 1900 begärt anslag for anordningar vid 
stationer i och invid Stockholm till sammanlagdt belopp af 418,700 kronor, hvaraf 
redan beviljats 144,200 kronor. 

Samtliga dessa anordningar äro, såsom förut sagts, af helt och hållet provisorisk 
karaktär och torde icke heller kunna inordnas såsom led i den fullständiga omgestalt- 
ning af bangårdsforhållandena, som i en snar framtid med nödvändighet måste före- 
tagas. Styrelsen hyser derför den åsigt, att ett uppskjutande af omgestaltningen icke, 
då den alltjemt växande trafiken for hvarje år kräfver nya provisoriska anordningar, 
är förenligt med en god hushållning. 

Då, med hänsyn till det alltmera trängande behofvet att snarast möjligt få ban- 
gårdsforhållandena i Stockholm på ett någorlunda tillfredsställande sätt omgestaltade, 
Styrelsen ansåg, att — huru önskvärd for forslj^ets utarbetande och de blifvande 
kostnadsberäkningarna en på forband träffad öfverenskommelse med Stockholms stad 
än syntes vara — Styrelsen icke kunde afvakta resultatet af förhandlingarna med de 
utaf stadsmyndigheterna utsedde delegerade, skred Styrelsen till vidare åtgärder f5r 
att bebofvets afhjelpande icke måtte bbfva på allt for lång tid undanskjutet 

Vid uppgörande af den allmänna planen fÖr omgestaltningen voro fÖr Styrelsen 
följande önsKemål och synpunkter bestämmande, nemligen: att de blifvande anord- 
ningarna borde fullt motsvara den nutida trafikteknikens fordringar, att de skulle 
utforas och grupperas på sådant sätt, att de i en framtid kunde utan olägenhet be- 
tydligt utvidgas i den mån en växande trafik sådant påfordrade, samt att amäggnings- 
kostnadema skulle ställa sig så billiga som möjligt. 

Derjemte hade Styrelsen att taga i öfvervägande, huruvida fÖr trafikens mest 
ändamålsenliga ordnande anläggandet af en for samtliga banor gemensam hufvudstation 
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och salanda bibehållande af det navarande systemet i detta afseende eller det alterna- 
tiTt tankbara forslaget om anordnande af två särskilda hufvudstationer, en i norra 
stadsdelen såsom slutstation for norrifrån inmynnande banor och en å Södermalm f5r 
söderifrån inkommande, vore att föredraga; och femn Styrelsen derrid det förra altema- 
tiyet obetingadt rara att f5rorda hufrudsakligen af de skäl, att det for resande till 
Stockholm vore en stor fördel att, såsom hittills skett, vid ankomsten befinna sig i 
hjertat af staden, att anläggandet af två hufvadstationer skulle för transitoresande, som 
endast hade att passera Stockholm, medföra den stora olägenheten att nödgas sjelfva 
fortskafifa sig från den ena stationen till den andra, helst afståndet dem emellan måste 
blifnt afsevärdt stort, samt att Styrelsen i senare fallet vore nödsakad att vidtaga 
särskilda, kostsamma anordningar för öfverforande af transitoresandes resgods äfvensom 
af transitogodsvagnar. 

Då Styrelsen sålnnda stannade for förslaget att anlägga en enda hufvudstation 
med läge i norra stadsdelen — hvilket forsla^ naturli^vis icke ntesluter, att person- 
trafik ombesörjes såsom hittills vid Södermalms station — var vid bedömande af 
lämpligaste sättet for bangårdsanordniugamas omgestaltning med hänsvn särskildt till 
den motsedda ökade utvecklingen af jemvägstrafiken mellan Stockholm och söder 
derom beläffna orter till en oörjan att taga i betraktande de bestämmelser^ som for 
närvarande nnnas stadgade rörande öppenhållande fÖr sjötrafik af den rörliga delen af 
jemvägsbron öfver RiddarHärden. 

Enligt den ursprungligen gällande, af Eders Eongl. Maj:t den 12 Augusti 1864 
faststalda öfverenskommeken med Stockholms stadsfullmäktige skulle ifrågavarande 
svängbro, så länge seglationen påginge, hållas öppen minst halfva tiden, räknad från 
solens uppgång till dess nedgång och från solens nedgång till dess uppgång, hvane 
dygn. Eders Kongl. Majd; forordnade sedermera genom nådigt bref den 28 Mars 18% 
delSy med ändring af då gällande föreskrift i ifrågakomna afseende, att bron skulle 
under den tid sjöfarten påginge hållas öppen så ofta och så länge jemvägstrafiken det 
medgåfve, dock sammanlagdt minst halfva dygnet, deraf minst fyra timmar under 
dagen, räknad från klockan sex förmiddagen till klockan åtta eftermiddagen, dels och 
att bestömmelse i fråga om de särskilda tider af dygnet, under hvilka ifrågavarande 
bro skulle stå öppen, skulle meddelas af den tjensteman, som af Styrelsen undfinge 
uppdrag att lemna föreskrifter härom, i samråd med af Öfverståthållareembetet fÖr sådant 
ändamål utsedd person. Emellertid har man enligt den i sålunda stadgad ordning 
uppgjorda tidtabell nödgats med 10 minuter öfverskrida den bestämda maximitid, under 
hvilken bron finge disponeras uteslutande for jemvägstrafikens behof, hvadan bron 
numera hålles öppen fÖr fkrtygs genomforande allenast elfva timmar 50 minuter hvarje 
dygn. Enär sålunda nu gälmnde föreskrifter angående tiden, då ifrågavarande bro 
skäl hållas öppen, icke kunna anses fullt lämpade ens för den nuvarande jemvägs- 
trafikens behof, samt någon ytterligare inskrankning i afseende å tiden för brons öppen- 
hållimde icke torde vara möjlig att ernå, synes det Styrelsen uppenbart, att någon 
nämnvärd utveckling af trafiken mellan den blifvande centralstationen och söder derom 
belägna orter är otänkbar, så länge den så kallade sammanbindningsbanan intager sitt 
nuvarande höjdläge, samt att å^rder med snaraste måste vidtagas för att afleda en 
del af trafiken från sammanbindningsbanan. Ett forslag till omgestaltning af bangårds- 
forhållandena i Stockholm förutsätter således, enligt Styrelsens asigt, såsom nödvändigt 
vilkor for att blifva antagligt, att enligt detsamma vestra stambanan inledes till den 
föreslagna hufvudstationen å Norrmalm på sådant sätt, att dess sträckning icke upp- 
ställer afsevärda hinder for sjötrafiken mellan Saltsjön och Mälaren. Efter undersök- 
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ningar af terrängförbåUandeiia i trakten omkring Stockholm har detta vilkor sjnts 
Styrelsen på ändamålsenligaste sätt blifva tillffodosedt, om vestra stambanan från en 
punkt strax söder om Elfsjo med afvikeke från dess nuvarande sträckning dragés norrut 
nram till sundet mellan södra fastlandet och Stora Essingen, der stora segelleden på 
segelM höjd öfvergås, och vidare öfver öarna Stora Essingen och Lilla Essingen samt 
Kungsholmen till den blifvande hufvudstationen. Denna åsigt blef också af Btyrelsen 
uttaLBid i det af Styrelsen utfärdade programmet for den intemationela pristäflingen 
och delades af flertalet förslagsställare samt af alla dem, som vid täflingen enligt pris- 
nämndens omdöme borde tillerkännas pris. 

Styrelsen ansåg till en början det vid den internationela pnstäflan med första 
priset belönade, af ingeniörsfirman G. O. Gleim & S. Eyde i Hamburg uppgjorda for- 
slag uppfylla samtliga de fordringar, hvilka Styrelsen, såsom ofvan nämnts, vid den 
allmänna planens uppgörande uppstält på ett förslag till omgestaltning af bangårdsför- 
hållandena i och invid Stockholm, men efter närmare i detaQ verkstälda terrängunder- 
sökningar och kostnadsutredningar har emellertid befunnits, att ett fullständigt genom- 
forande af berörda forslag skulle ställa siff så dyrt, att Styrelsen nödgats lemna tanken 
på forslagets realiserande, så vida icke vissa omarbetningar och förenklingar i detalj- 
anordningarna» särskildt norr om Mälaren, vidtoges. 

Hufvuddragen i Gleim-Eydeska förslaget hafva emellertid synts Styrelsen böra 
tagas till ledning vid slutliga planens uppgörande; och i syfte att erhålla ett defini- 
tivt förslag med antydda omarbetningar och förenklingar ronvände sig Styrelsen till 
förenämnda ingeniörsnrma» som genom skrifvelse den 6 Juni 1900 erhöll uppdrag att 
i hufvudsaklig öfverensstämmelse med dess prisbelönta förslag utarbeta definitiv plan 
i närmare angifven omfattning till nya bangårdsauordningar i Stockholm. Förslaget 
skulle omfatta samtliga anordningar i norra stadsdelen och a Kungsholmen iemte vestra 
stambanans blifvande broöfvergångar öfver Mälaren vid Essingeöama mea anslutande 
viadukter. Förslaget borde vioare, enligt det af Styrelsen lemnade uppdrag, uppgöras 
med fastadt afseende dera, att anordningarna komme att erhålla sådan omfattninff, att 
de kunde for afsevärdt lång tid tillgodose trafikens behof, dock att särskildt skulle 
angifvas de delar af de foreslauzna anordningarna, hvilka ej erfordrades for den nu- 
varande trafikens skötande på tififredsställande sätt och hvilkas utförande kunde tills- 
vidare uppskjutas. Skrifvelsen innefiattade derjemte uppdi-ag att upprätta ett generelt 
forslag till arbetsplan for ombyggnadsarbetena i fråga äfvensom forslag till de provi- 
soriska anordningar, som eventuelt kunde erfordras for trafikens skötande under Dvgg- 
nadstiden. Slutligen meddelade Styrelsen firman underrättelse om de ändringar af och 
tillägg till oftanämnda täfiingsforslag, Styrelsen i fråga om hufvudgrupperingen af de 
nya anläggningarna ansåg böra ifr^komma. Sedan under sommaren 1900 nämare 
terrängundersökningar genom Styrelsens forsorg vidtagits, afläts den 19 derpåfoljande 
Oktober till firman en ny skrifvelse, deri Styrelsen, med föranledande af de vid be- 
rörda undersökningar vunna resultat, i fråga om vissa detaljanordningar meddelade 
ändrade foreskrifter for förslagets utarbetande. 

Det hos fixman Gleim & Eyde begärda forslaget har ännu icke kommit Styrelsen 
till hända, men har emellertid Styrelsen under nästlidet år låtit verkställa undersök- 
ningar och utrednin^far, med ledning hvaraf sedermera uppgjorts definitivt forslag 
jemte koetnadsberäkmng till 

a) vestra stambanans nya inledande till Kungsholmen, med afvikning från nu- 
varande sträckningen vid kilometer 10,o söder om Stockholms centralstation, jemte till- 
hörande stationsanordningar och 
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b) ett forbindelsespår mellan den utmed vestra stambanans nya sträckning vid 
Stensborg föreslagna rangeringsstationen och Liljeholmen. 

Styrelsen har denemte med ledning af det prisbelonta Gleim-Eydeska f^rslaffet 
I&tit upprätta genom Bil. II*) angifvet forslag samt uppgöra approximativ kostnads- 
beräkning for uti detta förslag ingående anläggningar norr om Mälaren, dock med 
uteslutande af stationen Kungsholmens industrimtngård jemte tillhörande spåranslut- 
ningar äf?ensom de föreslagna hamnspåren söder och norr om Klaraviken samt den 
söder om Kungsgatan föreslagna hamnbassinen. 

Deremot har någon utredning angående omgestaltning af anordningarna for jem- 
Tä^strafikens å Södermalm besörjande icke för närvarande kunnat verkställas, enär en 
såcuän omgestaltning står i så nära samband med frågorna om nya uppfartsv^ar till 
nämnda stadsdel och omändring af slussförhållandena mellan Saltinön och Mälaren, att 
Styrelsen ansett siff böra afvalrta en slutlie utredning af dessa frågor. 

Då nu Styrelsen till Eders Kongl. MajH} öfvenemnar ett definitivt forslag, som 
omfattar allenast vissa delar af de anläggningar, hvilka äro afsedda att utforas, an- 
håller Styrelsen i underdånighet fk betona, att, derest man festhåller nödvändigheten 
af vestra stambanans inledande till Stockholm öfver Essingeöama, de ändringar i de- 
taljanordningarna norr om Mälaren, som kunna blifva vidtagna, icke komma att verka 
rubbning i det nu öfverlemnade förslaget, i den del detta betecknats såsom definitivt, 
samt att vid sådant förhållande det trängande behofvet af en skyndsam omgestaltning af 
bangårdsförhållandena kräfver, att vissa arbeten redan innevarande års sommar påbörjas. 

Det kan väl synas anmärkningsvärdt, att, oaktadt det af Styrelsen uppgjorda 
definitiva förslaget omfattar broöfvergångarna öfver Mälaren, Styrelsen lemnat firman 
Qleim & Eyde uppdrag att utarbeta nytt törslaff jemväl till dessa. Men Styrelsen vill 
härvid erinra, att åtminstone två af dessa tre oroar måste uppföras med spännvidder, 
som ej förut förekommit i vårt land, hvadan och då brobyggnaderna dessutom äro för- 
bundna med synnerligen stora tekniska svårigheter. Styrelsen ansett nödigt att, innan 
broame uppföras, erhålla ett definitivt förslag till dem af ofvannämnda, såsom aukto- 
ritet inom brobyggnadsområdet erkända firma. 

De ritningar till de tre broarna, som nu åtfölja förslaget, äro derför att betrakta 
endast såsom eskisser^ hvaremot kostnadsberäkningen, med hänsyn till det sätt, hvarpå 
densamma utförts, är att anse såsom innefattande ett någorlunda säkert uttryck för de 
verkliga kostnaderna för broamas byggande. 

Anledningarna dertill att i ofvannämnda approximativa kostnadsberäkning vissa 
i det Gleim-Eydeska förslaget ingående anläggningar uteslutits hafva varit dS,s^ be- 
träffande stationsanordningen vid Eriksberg, ko^nadsskäl, enär denna anordning, sådan 
den förekommer i berörda förslag, är alltför dvr i förhållande till anläggningens om- 
fattning och det dermed afsedda ändamål, deisy i afseende å öfiriga anläggningar, att 
Styrelsen ansett dessa vara af den beskaffenhet, att de synas böra hänföras till sådana, 
som äro afsedda för i framtiden uppkommande behofs afhjelpande, samt att ännu ej 
blifvit utredt, huruvida det kan föreligga giltiga skäl för staten att bestrida kostna- 
derna för ifrågavarande anläggningar, hvilkas u]iförande hufvudsakligen ligger i kom- 
munens och enskildes intresse. 

Innan Styrelsen närmare beskrifver och motiverar de anordningar, som upptagas 
i det såsom definitivt betecknade förslaget, har Styrelsen ansett sig böra lemna en 
kort&ttad redogörelse för den allmänna manen till bangårdsförhållandenas omgestalt- 
ning, sådan Styrelsen för närvarande tännt sig densamma. (Bil. B. I). 

*) De i denna skrifvelse åberopade bilagorna, hvilka ofverlämnats till kommittén, hafva med kom- 
mitténs betänkande ingifvits till Kungl. Maj:t. 
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For att tillfredsställa den natida trafikteknikens kraf och derjemte möjli^ora 
blifvande utvidgningar förutsattes med nödvändighet, att inom det område, som kommer 
att beröras af de föreslagna anordningarna, en sträng åtskilnad mellan persontrafik 
och godstrafik iakttages, äfven om dessa utanför nyssnämnda område äro sammanblan- 
dade. Genom ett sådant åtskiljande kunna de anordningar, som de skilda trafikslagen 
kräfva, utforas hvar for sig och de olika spårgrupperna forläggas till den plats, som 
bäst motsvarar hvarje sådan grupps ändamål. 

Hvad nu först beträffar de för persontrafikens besörjande erforderliga anordningar 
— hvilka omfatta personstation» driftsbangård, det vill säga uppställnmgsstation för 
persontågsätten, och anordningar for det med persontågen befordrade ilgc^et — har, 
på sätt förut utvecklats, anläggandet af en enda hufvudstation synts Styrelsen med- 
rora de största fördelame. Det nu föreliggande förslaget upptager också i och for per- 
sontrafiken en for alla i Stockholm sammanlöpande bredspåriga banor med undantag^ 
af Stockholm — Saltsjöns jernväg gemensam hufvudstation, h vilken tänkts skola forläggas 
å unffefar samma plats, som den nuvarande centralstationen innebar. Omedelbart vester 
om aen nya hufvudstationen skulle anordningarna for ilgodstrafiken utföras. Drifts- 
bangården är slutligen, enligt planen, fÖrlaffd norr om Kungsgatan emellan norra och 
södra hufvudspåren och har således, från driftsteknisk synpunkt sedt, fatt ett mycket 
gynnsamt läge. 

Vidkommande härefter dispositionen af anordningarna för godstrafiken, bar Sty- 
relsen för densammas beqvämli^ och tidsenliga besörjande tänkt sig anläggandet af 
två särsldlda godsrangeringsstationer, en vid Tomtebodiä för de norrifrån inmjnnande 
banomas godståg och en vid Stensborg för de godståg, som befordras å söderifrån in- 
kommande banor. Derjemte skulle, enligt planen, å särskilda platser inom Stockholm 
förläggas godsstationer och lastplatser, hvilka efter sin belägenhet fordelats i två stora 
hufvudgrupper, omfattande den ena gruppen de norr och den andra de söder om 
Mälaren be^^a godsstationer och lastplatser. Dessa godsstationer och lastplatser skulle 
forbindas, de norra med rangeringsstationen vid Tomteboda och de södra genom ett 
öfver Liljeholmen ledande forbindelsespår med rangeringsstationen vid Stensborg. A 
rangeringsstationerna upplösas samtliga till Stockholm ankommande godståg och sam- 
mansättas alla derifrån afgående. Sedan ett godståg ankommit till, exempelvis, ran- 
f^eringsstationen vid Tomteboda, detaljrangeras de till de norra godsstationerna och 
astplatserna destinerade godsvagnarna och föras till den af dessa, som är fÖr mot- 
tagaren lämpligast. De godsvagnar, som skola afgå från sistsagde godsstationer och 
lastplatser, samlas å rangeringsstationen vid Tomteboda, der de vagnar, som äro af- 
sedda att befordras till norr om Stockholm belägna orter jemte söderifrån kommande 
transitovagnar slutligen i detalj ordnas för afgång. Norrifrån ankomna transitovagnar 
och de vagnar, hvflka anländt med någon af de norra banlinierna, men skola lastas 
eller lossas vid någon af de till södra gmppen hörande godsstationer eller lastplatser, 
äfvensom de till orter, belåna söder om Stockholm, adresserade vagnar, hvilka, på sätt 
nyss nämnts, från de norra godsstationerna och lastplatsema samlats å Tomteboda 
rangeringsstation, öfverföras deremot med lokala godståg till ranjgeringsstationen vid 
Stensborg för att antingen derifrån utföras till respektive godsstationer och lastplatser 
eller ock detaljordnas för afgång söderut. 

I enahanda ordning är rangeringsstationen vid Stensbors afsedd att användas. 

Ätt anläggandet af en särskild rangeringsstation vid Stensborg och godstrafikens 
ordnande, såsom här ofvan beskrifvits, för driften kommer att medföra väsentligen 
större fördelar än samma trafiks ordnande genom en enda rangeringsstation vid Tomte- 
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boda, har synts Styrelsen uppenbart. Till Stockholms södra station anlände under år 
1875 59,866, under år 1880 67,246. under år 1885 75,409, under år 1890 73,255, under 
år 1895 108,152 och under år 1899 122,790 ton gods. Derifrån afsändes år 1875 27,482, 
år 1880 30,370, år 1885 30,020, år 1890 24,206, år 1895 56,845 och år 1899 95,843 ton 
gods. Godstrafiken Tid nämnda station har sålunda under årens lopp i afsevärd grad ökats, 
och ingenting låter förmoda, att densamma icke allt fortfarande kommer att Taxa. 
För denna trafiks ordentliga besörjande kräfves utan gensägelse redan nu en fÖr den- 
samma Tälbelä^en rangeringsstation. Ty dels föranledes en stor del rangeringar af lo- 
kala förhållanden yid Stockholms södra station, dels böra de från Södermalm afsända 
vagnar, som skola afgå norrut, skiljas från de till södra orterna destinerade. Det vore 
visserligen tänkbart, att jemväl dessa senare kunde afsändas till rangeringsstationen 
vid Tomteboda fÖr att der ordnas för afgång, men derigenom skulle deras befordrings- 
väg blifva betydligt ökad, hvilket i längden skulle medföra afsevärda olägenheter såväl 
i ekonomiskt som i andra afseenden. En sådan hufvudrangering är så mycket mer be- 
rättigad, som de från Södermalm kommande, södergående vagnamas antal är tilli^k- 
ligt stort för bildande af särskilda tåg. Men Styrelsen anser, att ej ens för det fall, 
att ett mindre antal vagnar, som icke kunna bilda ett särskildt tåg, skola tillsammans 
med norrifrån kommande transitovagnar afsändas till söder om Stockholm belägna 
orter, dessa böra föras öfrer Tomteboda, utan för att undvika ökad befordringsväg 
sammanföras med de norra transitovagnarna på annat sätt. 

Att en särskild rangeringsstation för godstrafiken å Södermalm erfordras, torde 
sålunda vara tydligt. Denna rangeringsstation behöfver dock och bor ej ens i detta 
fdl ligga i centrum af den ort, hvars trafik den skall betjena. Det krärres allenast, 
att densamma är så belägen, att godsvagnamas befordringsväg ej ökas. Rangeringssta- 
tionena forläggande till Stensborg har derför ur många synpunkter synts Styrelsen 
mest lämpligt. Vid Stockholms södra station är området skäligen begränsadt och bör 
af sådan anledning helt och hållet reserveras för möjligen i framtiden erforderlica ut- 
vidgningar, och att genom jordförvärf öka utrymmet sa, att detsamma blefve tillräck- 
ligt för anläggning ta en rangeringsstation, torde med hänsyn till de höga tomtprisen 
icke vara att tillråda. Yid Btensborg åter kan det för ändamålet behöfiiga området 
förvärfvas för betydligt lägre pris. Härtill kommer den väsentliga omständigheten, att 
genom rangeriugsstationens förläggande till sistnämnda plats trafiken beqvämt kan 
ordnas på lorut oeskrifha sätt, hvars fördelar träda särskildt tydligt i dagen, om man 
tager i betraktande det fall, då vagnar från Södermalm skola för afgång söderut sam- 
majiställas med norrifrån ankommande transitovagnar. Funnes nemligen icke någon 
rangeringsstation vid Stensborg, skulle det blifva nödvändigt, för att undvika den 
förut påpekade olägenheten af en ökad befordringsväg, att antingen vid nämnda plats 
eller i närheten deraf anordna så beskaffadt spårsystem, att vagnarna från Södermalm 
kunde tillkonplas de från Tomteboda utgående godstågen. Dessa, som i Tomteboda 
blifvit ordnaae för afgång, måste här åter särskiljas och ordnas för att de vagnar, som 
skola' tillkopplas, må komma på rätt plats i tåget. Rangeringsarbetet blefve sålunda 
nästan fördubbladt och följaktligen betydligt fördyradt. 

Yid bestämmandet af lägen för de inom stadens område behöfliga lokala gods- 
stationerna, der godsutbytet mellan allmänheten och jernvägsförvaltningen skall ega 
rum, måste man skilja mellan vagnslast- och styckegodstrafik. Beträffande den förra 
möter nemligen i trafikhänseende icke något hinder för anläggande af flere lastplatser. 
Tvärtom vinnes derigenom den fördelen, att de särskilda lastplatserna kunna hvar for 
sig ordnas för vissa godsslag, hvaijemte vagnarna kunna ställas till vederbörandes för- 
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fogande i och för lastning eller lossning ä relativt lämpligaste ställen. Sådana last- 
platser skulle enligt planen förläggas, oland annat, Tid Norrtull, Thorsgatan och 
Kungsgatan. 

För styckegodstrafiken är en liknande anordning icke tänkbar. Man kan nem- 
li^en i tågen å de skilda banlinierna icke medföra säifskilda stationsyagnar för flere 
lokala styckegodsstationer i Stockholm. Ej heller kunna till särskilda sådana stationer 
adresserade styckegodskolly lastas i samma vagn, ty denna skulle i sådant fall antin- 
gen vid ankomsten till rangerinffsstationen omlastas eller ock föras från den ena stycke- 
godsstationen till den andra; och båda förfaringssätten vore dyrbara, tidsödande samt 
opraktiska. Styrelsen har derför tänkt sig styckegodsstationemas antal begränsadt till 
två, en vid Norra bantorget för norra stadsdelen och en å Södra station för södra 
stadsdelen. 

Sådan är i stora drag den allmänna planen till bangårdsförhållandenas omgestalt- 
ning, och Styrelsen går nu att lemna en närmare beskrifning af den definitiva delen 
af förslaget. (Bil. B. III). 

Afvikningen från vestra stambanans nuvarande sträckning göres något söder om 
Elfsjö station, ungefar vid kilometer lO.o i nu gällande längdmätning, genom att fort- 
sätta den raklinie, som ligger omedelbart söder om nämnda sektion. Anledningen till 
att afvikningen gjorts vid denna punkt är, att man derigenom kunnat förlägga den 
tilltänkta södra rangeringsstationen så långt norr ut, som enligt förslaget skett; och 
härigenom har den afsevärda fördelen vunnits, att afståndet mellan rangeringsstationen 
och de områden densamma är afsedd att .betjena blifvit jemförelsevis ringa. 

Från afvikningspunkten, der banans balanslinie ligger på en höjd af 38 meter 
öfver slusströskeln i Stockholm, är linien framdragen i rak sträckning med en lutning 
af 10 : 1000, tills den sjunldt till en höid af 32 meter öfver slusströskeln, fortsätter 
derefter i god terräng med horisontel balanslinie och korsar vid kilometer 9,i8S all- 
männa landsvägen från Brännkyrka till Huddinge, som är a&edd att ledas under 
jemvägen. Härefter fortgår banan alltjemt i rak linie förbi Långbrogård och når, 
efter att hafva i plan korsat en väg, vid kilometer 8,450 en dalgång, som genom en 
lång och kostsam bankfyllnad måste öfvergås. Vid dalgångens början vidtager en stig- 
ning af 10 : 1000 och banan fortsätter förbi höjderna vid Eimtorp, der den gör en 
svag kurva mot öster, vidare i rät sträckning, tills densamma vid kilometer 7,36o nått 
sin högsta höjd, 40,5 meter öfver slusströskeln. Sedan banan härefter vid kilometer 
7,840 passerat den från Liljeholmen till Södertelje ledande allmänna landsvägen, som 
är aCsedd att efter en mindre omläggning föras under banans plan, vidtager å raklinien 
norr om sistnämnda landsväg området för den föreslagna rangeringsstationen vid Stens- 
borg, der en personstation jemväl är afsedd att anordnas för att utgöra en ersättning 
för nuvarande Elfsjö station. 

A bangården vid Stensborg skulle den förut berörda delningen af person- och 
godstrafiken ega rum; och på sätt framgår af den bifogade ritningen, å hvilken de 
spår, som först i en framtid ansetts behöfliga, utmärkts med prickade linier, är platsen 
i a&eende å utvidgningsmöjligheter synnerligen lämplig för en stationsanläggning af 
ifrågavarande natur. 

Omedelbart norr om bangården vid Stensborg sot hufvudbanan en krökning mot 
▼ester, föres på en bankfyllnad öfver dalgången vid Aspudden, der vägen från Lilje- 
holmen till Hägersten medelst murad kul vert dragés genom banken vid kilometer 5,654, 
samt fortsätter — beskrif vande tvenne kurvor och korsande vid kilometer 4,9 so samt 
kilometer 4,4 7 s vägar, hvilka på enahanda sätt, som nyss nämnts, dragas genom jem- 
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'väffsbanken — 'öfver dalgången vid Vinterviken och bergshöjden vid Mörtviken till 
dalgången vid Ekensberg och vidare fram till stora segelleden i Mälaren. Passerandet 
af deasa båda sistnämnda dalgångar, af hvilka den vid Vinterviken är särdeles djnp, 
krafver ansenliffa fyllningsarbeten. Från Stensborg visar linien en oafbruten lutning 
af 10 : 1000, tills densamma sjunkit till en höjd af 31 meter ofver slusströskeln, och 
fortgår derefter med horisontel btlanslinie fram till stranden vid Ekensberg, der banan 
på sistnämnda höjd går öfver stora segelleden i Mälaren, hvilket krafver en bro i två 
spann, h vartdera med en spännvidd af 115 meter; och beräknas konstruktionens under- 
kant komma på en höjd af 30 meter öfver slusströskeln. Omedelbart efter öfvergången 
till Stora Essingen, der en hållplats anordnas, gör banan en stor kurva mot öster och 
sänker sig med en lutning af 10 : 1000, tills den vid en höjd af 25 meter öfver sluss- 
tröskeln å en bro i ett spann om 180 meter passerar sundet mellan Essingeöarna. 
Sedan banan i en kurva mot vester framdragits öfver Lilla Essingen, öfvergår jem- 
vägen slutligen på en höjd af 21 meter öfver slusströskeln sundet mellan sistnämnda 
ö och Eungsholmslandet vid Klastorp, hvilket krafver en bro i tre spann med en spänn- 
vidd af sammanlagdt 103 meter. 

Efter denna broöfvergång gör banan åter en kurva mot vester och går vid kilo- 
meter 2,290 in i en 80 meter lång tunnel. Nämnda kurva har betingats af nödvändig- 
heten att så litet som möjligt inkräkta på Eonradsbergs område. 

Det är ungefär vid den punkt, der denna kurva slutar, eller vid kilometer 2, 1 5 o, 
som de anläggningar för vestra stambanans nya inledande till Stockholm, till hvilka 
definitivt forsla^ hittills blifvit uppgjordt, upphöra. 

För att vinna nödig utredning angående den erforderliga höjden å den till upp- 
forande afeedda bron öfver stora segelleden mellan södra fastlandet och Stora Essin- 
gen anhöll Styrelsen i skrifvelse den 19 Oktober 1900, att Eders Kongl. Maj:t8 Befall- 
ningshafvande i Stockholms län ville lemna Styrelsen uppgift; å erforderlig fri segel- 
höjd for den påtänkta bron. Den begärda uppgiften har ännu icke kommit Styrelsen 
till hända, men Styrelsen har vid uppgörande af kostnadsforslaget ansett sig kunna 
beräkna höjdläget för konstruktionens underkant till 30 meter öfver slusströskeln i 
Stockholm, hvarigenom en segelfri höjd af omkring 25 meter skulle komma att fore- 
finnas vid högsta vattenståndet, sådant det förekommit under de senaste tio åren med 
undantag af ett fåtal dagar, då vattnet stått exceptionelt högt. Denna höjd bar Sty- 
relsen, med hänsyn till nuvarande sjöfartsforhållanden i Mälaren, ansett fullt tillräck- 
lig, och Styrelsen hemtar stöd for denna sin åsigt i den omständigheten, att for Man- 
chesterkanalen en segelfri höjd af 22,8 meter öfver medelvattenytan, det vill säga det 
i regel konstanta vattenståndet, ansetts tillräcklig, och att detta icke visat sig med- 
föra några olägenheter, oaktadt kanalen trafikeras af oceanångare. 

Emellertid har Hamnkaptenen i Stockholm F. von Sydow i ett af Styrelsen be- 
gärdt yttrande såsom sin åsigt uttalat, att den segelfria höjden borde bestämmas till 
5 meter utöfver den af Styrelsen beräknade; och Stockholms stads byggnadskontor 
har i a^ifvet tjenstememorial, hvaraf Styrelsen beredts tillfälle taga del, hemstält, 
att konstruktionens underkant måtte förll^gas på en höjd af 32 meter öfver sluss- 
tröskeln, hvilket mått byggnadskontorets chef under öfverläggning mellan stadens de- 
legerade och Styrelsen dock ansett kunna nedbringas till 31,4 meter eller sålunda 1,4 
meter högre än Styrelsen pröfvat nödigt. 

Styrelsen finner dock i den utredning, hvilken lemnats i frågan af såväl hamn- 
kaptenen som byggnadskontoret stöd för sin åsigt, och vidhåller derför sin ståndpunkt, 
att en segelfri höjd af 25 meter öfver högsta vattenståndet är fullt tillräckligt. 
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Derjemte är att märka» att brons uppförande med det af Hamnkaptenen von 
Sydow föreslagna höjdläge skulle, enär detta komme att krafva andra mycket dyrbara 
Jbeten, ställl sig k lyrt, att förslaget om jemTägens framdragande öfver E^nge- 
öarna måste anses blifva bardt när omöjligt att realisera, samt att ett godkännande af 
byffgnadskontorets hemställan skulle komma att öka de af Styrelsen beräknade kost- 
naderna med omkrinff 320,000 kronor. * 

Vidkommande liärefter det i det nu öfverlemnade definitiva förslaget upptagna 
ansltttningsspåret mellan Steusborg och Liljeholmen, så skulle detta utgå från Stens- 
borgs stationsområdes norra ände och fortsätta i jemn lutning af 20 : 1000 fram till 
Liljeholmens station. Denna skarpa lutning bar nödvändiggjorts af terrängförhållandena. 
Styrelsen har emellertid ansett linien kunna framdragas i denna lutning dels på grand 
af banans karaktär af lokalbana, dels ock med hänsyn dertill att det stälts i utsigt 
att i en framtid erhålla en annan förbindelsebana mellan Stensborgs rangeringsstation 
och Stockholms södra station. 

Denna sistnämnda bana vore afsedd att utforas, när sjötrafiken efter Arstavikens 
ifrågasatta kanalisering kan komma att nödvändiggöra en höjning af den nuvarande 
banan öfver nämnda farled, och skulle i afseende å lutningsforhällandena lemna en 
mycket god profil. 

Det nu ifrågastälda fÖrbindelsespåret Stensborg — Liljeholmen, hvilket från kilo- 
meter 4»9S0 till kilometer 4,5 1 o kommer att framdragas i särdeles svår terräng, hvarest 
erfordras större bankfyllnad, korsar allmänna landsvägen vid Liljeholmen, som enligt 
förslaget skulle öfvergås i plan; och har denna anordning med hänsyn till den blif- 
vande trafikens beskaffenhet synts vara antaglig. Anbringandet af en vägbro eller en 
vägport skulle for öfrigt betinga en större omläggning af landsvägen, hvilket på grund 
af de höga tomtprisen vid Liljeholmen skulle vara förenadt med en betydlig kostnad; 
och skulle den ofvan antydda, af Arstavikens blifvande kanalisering föranledda nya 
förbindelsebanan till Södermalm komma till stånd, kan, med den sträckning nu ifråga- 
varande anslutningsspår då skulle erhålla, en vägport eller vägbro för allmänna lands- 
^^en från Liljeholmen lätt anbrin^s utan någon större olägenhet. 

A Liljeholmens station äro mga andra spårfÖrändringar föreslagna än sådana, 
som direkt betingas af det nu ifrågasatta anslutningssDarets Stensborg — Liljeholmen in- 
ledande, hvilket spår Styrelsen ansett böra göras fullkomligt oberoende af nuvarande 
hufvudlinien. 

Enär ett genomförande af en fullständig omgestaltning af bangårdsforhållandena 
i och invid Stockholm enligt den förut beskrifna allmänna planen gifvetvis kommer 
att — äfven då omgestaltningen företages endast i den omfattning de nuvarande be- 
hofven föreskrifva — kräfva en tidrymd af flera år, samt de synnerligen stora besvär- 
ligheter och faror, under hvilka trafiken fÖr närvarande måste upprätthållas, med nöd- 
vändighet fordra, att en del af de i planen ingående anordningarna med det snaraste 
blifva utförda, särskildt de, som äro egnade att i någon mån afieda trafiken från sam- 
manbindningsbanan och den nuvarande centralstationen, har Styrelsen tänkt sig, att 
omgestaltningen lämpligast borde genomföras i tre särskilda perioder. 

Under den första perioden skulle verkställas vestra stambanans nya inledning 
från kilometer 10,o öfver Kungsholmen till Tomteboda, anordnandet ej mindre af ran- 
fferingsstationema vid Stensborg och Tomteboda till den omfattning, som den under 
den närmaste framtiden väntade godstrafiken kan anses kräfva, än äfven af förbin- 
delsespåret Stensborg — Liljeholmen samt anläggandet af den förut omnämnda lokala 
godsstationen vid Norrtull, afsedd att besörja gröfre vagnslasttrafik. 
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Sedan dessa anläggninsar — oa&edt godsstationen vid Norrtull — blifvit full- 
bordade och upplåtna for trafik, skulle den mycket betydelsefulla fördelen vara vunnen, 
att nuvarande spårförbindelser mellan oftanämnda sektion, kilometer 10,o, och Stock- 
holms centralstation samt mellan centralstationen och Tomteboda station blefve full- 
ständigt befriade från alla genomgående godståg. Anordningarna vid sjelfva central- 
stationen skulle då kunna tagas i anspråk uteslutande för persontrafiken, hvarjemte 
anledning är till antagande, att, derest sistnämnda trafik på söder om Stockholm be- 
lägna orter icke kommer att växa i större grad än man beräknat, södra svängbron 
öfver Biddarholmsfjärden icke skulle för den närmaste framtiden behöfva disponeras 
för jemvägstrafiken i den utsträckning, som nu sker. 

Anläggandet af godsstationen vid Norrtull har ansetts jemväl böra utföras under 
första perioden, enär anordningarna för vagnslasttrafiken å Stockholms norra station 
redan nu äro otillräckliga, samt någon möjlighet till utvidgning af desamma å nu- 
vanuide platser icke förefinnes. 

Under andra perioden skulle utföras de delar af anordningarna för persontrafiken, 
hvilka kunna verkställas utan alltför stort intrång å sådana redan förefintliga spår- 
anläggningar, som — efter det de under första perioden utförda anläggningarna blifvit 
upplåtna för trafik — äro nödvändiga för ombesörjande af den öfriga trafiken, samt 
dessutom de permanenta och provisoriska anordningar, som erfordras dels för att å de 
^nnda utförda anläggningarna införa persontrafiken från samtliga de banor, hvilka 
äro abedda att inledas å den nya hufvudstationen, dels ock för att kunna till den 
om&ttning frigöra de nuvarande anläggningarna från den slutligen återstående trafiken, 
styckegodstrafiken, att återstoden af de föreslagna anordningarna kunna utan svårighet 
vericställas och ombyggnaden fullbordas. SluUigen skulle under denna period anstal- 
terna för persontrafiken utefter vestra stambanans nya sträckning ordnas. 

Under tredje perioden skulle återstående anordningar för persontrafiken utföras, 
anläggningarna för styckegodstrafiken ordnas samt omgestaltningen af bangårdsför- 
håUondena i och invid Stockholm afslutas. 

Hvarie arbetsperiod torde komma att omfatta en tid af omkring fyra år. 

k bifogade ritningar hafva betecknats med mörkröd färg de anläggningar, hvilka 
äro afsedda att utföras under första perioden och beträffande hvilka definitivt förslag 
redan föreligger, med ljusröd färg återstående i planen för denna periods arbeten in- 
gående anläggningar samt med gul färg de anläg^ingar, som skulle komma till ut- 
förande under an£a och. tredje perioderna, med undantag af anläggningarna vid Huf- 
vudsta skiljestation jemte tillhörande anslutningsspår, hvilka betecknats med marin- 
Ud färg. 

Under åberopande af den utredning, som här ofvan framlagts, får Styrelsen i 
underdånighet hemställa om medels erhållande till utförande af de anläggningar, som 
enligt Styrelsens åsigt borde fullbordas under ofvannämnda första period. 

Visserligen föreligger definitivt förslag till allenast de delar af dessa anläggningar, 
som skulle verkställas söder om EungshoEnslandets södra strand, men sådant förslag 
har betr^ande återstående i planen for första periodens arbeten ingående anl^g- 
ningar icke för närvarande kunnat framläggas, enär dessa stå i ett så intimt samman- 
hang med öfriga tilltänkta anordningar norr om Mälaren, att det definitiva förslaget 
till ifrågavarande delar af anläggningarna måste utarbetas samtidigt med slutligt för- 
slag till öfriga anordningar norr om Mälaren. 
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Då nu Styrelsen i allt fall hegåx anslag till utförande af samtliga första periodens 
anläggningar, tillåter sig Styrelsen i underdånighet ånyo framhålla, dels hurusom de 
nuvarande bangårdsförhållandenas beskaffenhet med nödvändighet krafver ett skyndsamt 
afhjelpande af de mest trängande behofven, dels att alla de i planen for f5rsta peri- 
odens anli^guingar ingående arbeten måste for att kunna tillgodoito dessa bebof blifva 
samtidigt färdiga, dels ock att utförandet af de anläggningar, beträffande hvilka de- 
finitivt forslag nu foreligger, med hänsyn till deri ingående stora brobyggnader och 
vidtomfattande bankfyUnader, kräfver en tid af mellan fyra och fem år, under det de 
öfriga arbeten, som skulle fullbordas under första perioden, kunna utforas på jem- 
fÖrelsevis kortare tid. 

Under forutsättning af nådigt bifall till ifrågavarande framställning skulle sam- 
tidigt arbetena söder om Eungsholmslandet kunna taga sin början och definitivt för- 
slag utarbetas till samtliga anl^gningar norr om Mälaren. Detta förslag skulle kunna 
underställas Eders Kongl. Maj:& pröining så tidigt, att under förutsättning af nådigt 
bifall till detsamma ett fördröjande utöfver den beräknade tiden af fuUboraandet utaf 
första periodens arbeten icke behöfver ifrågakomma. 

Framställningen om ansW till dessa sistnämnda anläggningar torde emellertid 
icke kunna vinna Eders Eongl. Maj:ts och Riksdagens bifall, derest icke Styrelsen sam- 
tidigt for att komma under ompröfning framlägger den verkstälda utredningen rörande 
de kostnader, genomförandet af hela det nu föreliggande förslaget till omgestaltningen 
af bangårdsförhållandena i och invid Stockholm kan komma att medföra; och får Sty- 
relsen af sådan anledning härmed öfverlemna bifogade kostnadsförslag. (Bil. A. I). *) 

Detta kostnadsfÖrsl^ har, i fråga om de egentliga anläggningskostnaderna, fÖr 
vinnande af större åskådlighet uppdelats i särskilda afdelningar, hänförande sig till de 
skilda stationerna och dem emellan liggande bandehkr. Kostnaderna fÖr nödigt jord- 
förvärf ha deremot icke kunnat fördelas på enahanda sätt, enär ett område, som i 
och för sig utgör en enhet, ofta nog kan komma att tagas i anspråk endast till en del 
eller ock for anläggningar, som höra till en eller flere af de ofvan omförmälda afdel- 
ningarna. Området måste dock gifvetvis odeladt förvärfvas^ så snart en viss del af an- 
läggningarna skall komma till utförande. Den jord, som måste för den blifvande om- 
gesti&ltningen föryärfvas, har derför endast delats i sådan som tillhör Stockholms stad 
och sådan som eges af enskilde. De områden, uppgående till en areal af omkring 
62,400 qvadratmeter, som redan tillhöra staten men för närvarande icke disponeras för 
jemvägens behof, hafva deremot vid uppskattningen af kostnaderna icke tagits i 
beräkning. 

Värderingen af såväl den Stockholms stad tillhörande som den under enskilde 
personers och oolags eganderätt varande jord har verkstälts af sakkunnig person, som 
1 sådant afseende erhållit Styrelsens uppdrag; och i kostnadsförslaget meddelas slut- 
summorna, hvartill den sakkunnige vid sin värdering kommit. 

Såsom af kostnadsförslaget synes, uppgår sammanlagda rardet af den för om- 
gestaltningen behöfliga jord, som tillhör ot^kholms stad, till ett belopp af omkring 
9,480,000 kronor. Styrelsen hyser dock grundad förhoppning, att, med hänsyn till de 
stora fördelar Stockholms stad kommer att draga af den blifvande omgestaltningen, 
lägre belopp varder vid den slutliga uppgörelsen med staden ifrågasatt; och bar Sty- 
renen såväl hos stadsmyndigheterna som hos de utsedde delegerade framstält förfråg- 
ningar i sådant afseende, men har för närvarande endast under hand kunnat inhemtas, 



*) Se kostnadsfoTslag 1, del III sid. 1 o. ff. 
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att staden måhända vore villig att utbyta den for förslagets genomförande erforderliga, 
staden tillhöriga jord emot andra inom Stockholms stad belägna jordområden, hvanaf 
staten for närvarande är egare. Någon kapitalutbetalning för Stockholms stad tillhörig 
jord torde derfor icke behofva ifrågakomma, men har Styrelsen dock ansett sig böra 
i koatnadsforslaget upptaga det beräsnade värdet af nämnda jord. 

Vidkommande de egentliga anläggningskostnadema vill Styrelsen i underdånighet 
betona, att dessa, i hvad de afse anläggmngama norr om Mälaren, äro att betrakta 
såsom helt och hållet approximativa, uppgjorda som de äro med ledning af det Gleim- 
Eydeska förslaget, hvars anordningar ur driftsteknisk synpunkt äro synnerligen för- 
delaktiga. Styrelsen har dock redan nu funnit, att vid utarbetandet af det definitiva 
förslaget i dessa delar åtskilliga förenklingar kunna vidtagas utan åsidosättande af an- 
ordningamas ändamålsenlighet, hvadan med säkerhet kan förutses, att de approximativt 
beräknade kostnaderna kunna i a&evärd mån nedbringas. 

Kostnaderna för anläggning af en skiljestation vid Huf^udsta för Stockholm — 
Yesterås — ^Bergslagens jernv^ar jemte iugångsspår för dessa jemvägar till rangerings- 
stationen vid Tomteboda och den blifvande hufvudstationen hafva i förslitet förts sär- 
skildt, enär ännu icke blifvit utredt, i hvad mån dessa jemvägar skola deltaga i 
nämnda kostnader. 

Vidkommande kostnaderna för de anläggningar, hvilka äro afsedda att utföras 
under första perioden och till hvilka anslag nu i underdånighet begäres, äro dessa 
upptagna i bifogade kostnadsförslag (Bil. A II), slutande å ett belopp af 19,411,000 
kronor. 

Kostnadema äro i detta förslag fördelade i definitiva eller sådana som hänföras 
till de anläggningar, befaräfEände hvilka definitivt förslag öfverlemnas, och approxima- 
tiva, afiseende återstående i planen för första periodens arbeten ingående anläggningar. 

I öfrigt har vid förslagets uppgörande följts enahanda uppstSlning som i aet först 
omhandlade kostnadsförslaget. 

Hvad beträfiPar de i förslaget upptagna kostnadema för jordförvärf, äro dessa, 
såsom synes, jemförelsevis stora. Men härvid är att märka, att stora områden redan 
nu måste förvärfvas» oaktadt endast delar af desamma behofva tagas i anspråk för de 
anläggningar, som första perioden omfattar, under det återstoden erfordras för de ar- 
beten, hvilka äro afisedda att utföras under andra och tredje perioderna, äfvensom för 
i framtiden behöfliga ytterligare utvidgningar. 

I förslaget ingå kostnadema för anläggande af dubbelspår från vestra stambanans 
afvikningspunkt vid kilometer 10,o till och med en föreslagen hållplats å Kungsholmen, 
ehuru dubbelspåret icke blifver nödvändigt förr än persontrafiken vid andra periodens 
slut skulle komma att inledas å den blifvande hufvudstationen. Skulle emelleitid Eders 
EongL Majit finna anläggandet af dubbelspår kunna uppskjutas — dervid Styrelsen 
dock i underdåuighet tillåter sig erinra, att sådant icke låter sig göra å de platser, 
der större konstbyggnader, såsom broöfvergångar och viadukter, förekomma — skulle 
kostnadema för tillfallet minskas med ett belopp af 748,000 kronor. Derest banan 
utom i nyss anmärkta delar nu bygges enkelspårig, skulle anläggande af dubbelspår 
sedermera kräfva en kostnad af omkring 845,000 kronor. 

I afseende å de delar af ifrågavarande kostnadsförslag, hvilka betecknats såsom 
approximativa, hyser Styrelsen den åsigt, att de blifvande kostnaderna med all sanno- 
lixnet icke torde komma att öfverskrida de sålunda beräknade, men ej heller i afsevärd 
mån understiga desamma. 

Vidkommande det beräknade kostnadsbeloppets fördelning på de särskilda bygg- 
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nadsåren, antager Styrelsen, att deraf sktdle komma att tagas i anspråk for jordfor- 
▼ärf under 1902 3,690,000 kronor samt for sjelfra anläggningskostnaderna under samma 
år 5,250,000 kronor, under 1903 3,600,000 kronor, under 1904 8,000,000 kronor och 
under 1905 2,564,000 kronor. 

Styrelsen Lar dock ej ansett sig for närvarande böra begära medel till inlösen af 
den Stockholms stad tillhöriga jorden, utan relät afvakta, huru den fornt omformälda 
frågan om byte kommer att afgöras, hyadan i det här ofran angifna for jordf5rvärf 
erforderliga belopp icke inräknats värdet af staden tillhörig mark. 

I detta sammanhang anhåller Styrelsen att få erinra, det Eders Kongl. MajH: 
genom nådigt bref den 4 Maj 1900 meddelat Styrelsen, att Riksdagen bifallit en uw 
Eders Kongl. Maj.*t, med föranledande af Styrelsens derom gjorda framställning, till 
Riksdagen aflåten nådig proposition att Riksdagen ville medgifva, att inköp af eädana 
egendomar, som af Eders Kongl. Maj:t pröfvades vara f&r statens jemvägar behöfliga 
for genomforande af nya bangärdsauordningar i Stockholm, finge af Eders Kongl. 
Maj^ efter forslag af Styrelsen, beslutas for ett sammanlagdt belopp af intill fem 
millioner kronor. 

Styrelsen har emellertid hyst den åsigt, att nyssnämnda belopp borde reserveras 
for inköp vid lämpligt tillfälle af i närheten utaf nuvarande centralstationen belägna 
egendomar, som kunna blifva befaöäiga for ifrågavarande anordningar, och kommer 
derför att nu begära anvisande af särskildt anslag till förvärfvande af for första perio- 
dens anläggningar erforderlig mark. 



På ^und^ af hvad sålunda blifvit anfordt, far Styrelsen i underdån^het hem- 
ställa, att Eders Kongl. Maj:t ville till innevarande års Riksdag aflåta nådig proposition 
om beviljande af anslag till utförande af de anläggningar, som, på i^tt o^an nämnts, 
äro afseada att fullbordas under första perioden, och i sådant afiseende äska dels for 
fÖrvärf af erforderlig, enskilde personer och bolag tillhörig mark ett belopp af 3,690,000 
kronor att utgå under 1902, dels ock till bestridande af anläggningskostnaderna ett 
sammanlagdt belopp af 15,721,000 kronor, deraf för år 1902 5,250,000 kronor, dock 
med rätt for Eders Kongl. Maj:t att redan under innevarande år af tillgängliga medel 
utanordna ett belopp) af 750,000 kronor för de föreslagna arbetenas påbörjande. 

Vid denna sknfvelse äro fogade dels två kostnadsforslag, betecknade det ena med 
Bil. Ä I och det andra med Bil. A II, dels fem ritningar, angifna såsom Bil. B I^ 
Bil. B II, Bil. B III, Bil. B IV och Bil. B V. Stockholm den 29 Januari 1901. 

ITnderdånigst 
TH. NORDSTRÖM. 
M. HAHR. C. F. SUNDBERG. 

Föredragande. 

SVEN GYLLENSVÄRD. K. O. ZETHELIUS. 

Bj. Benhorg. 



Bil. 3. 

P. M. 

rörande det »Ossbahr-Pegelowska fSralaget». 

Hnfrndgnmder till fSralag angående omgestaltning af bang&rdsfBrliällandena 

i Stockholm. 

Fdnitsittningar: 

Hammarbysjö kanaliseras. 

Sluss anlägges vid Skanstull. 

Årstaviken uppmuddras, så att erforderlig segelranna erhålles, allt enligt af stadens 
komiterade upprattadt forslag, hyarigenom.bufvudförbindelsen mellan Saltsjön och Mä- 
laren förläges till linjen Hammarbjsjö — Årstaviken. 

Den nuvarande förbindelsen genom ^amla slussen antingen nedlägges helt och 
hållet, eller också inskränkes dess användning så, att endast pråmar, bogserbåtar och 
timmerflottar komma att passera densamma. 

Under ofvan angifua förutsättningar foreslås: 

l:o) IngångflUnJe. 

Den nuvarande ingångslinjen söderifrån till Stockholm genom tunneln under 
Södermalm och med sammanbindningsbanan öfver strömbroarna bibehålies. 
A denna ingångslinje foretagas följande arbeten: 

AlternatiT A. 

Linjen föres på en bro med fri höjd af 30 meter öfver slusströskeln öfver ka- 
nalen mellan Årstaviken och Mälaren. Den nuvarande järnvägsbanken och svängbron 
borttagas. 

Den högt liggande linjens konnektion åt söder förlägges om möjligt till Elfqö 
station. Eonnektionen åt norr förlägges så, att lämplig lörbindelse med Södra sta- 
tionen erhålles. 

Strömbroarnas och Köttorgsviaduktens öfverbyggnader förstärkas eller utbytas 
mot nya och starkare. 

Om södra svängbron anses böra bibehållas, inlägges en ny svängbro medhufvud- 
konstraktionen öfver farbanan och med tillräcklig bärighet. Bron bör manövreras med 
mekanisk drifkraft. 

18 
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För förbindelsen med Söder Mälarstrand anordnas en viadukt. 

Jakobsgatan föres antingen öfver jämv^linjen medelst viadukt eller ock under 
densamma. I förra fallet måste för beredande af utrymme för viadukten och för gatu- 
trafiken i ofrigt Kronprinsens stall borttagas. I senare fallet bor den nu befintliga 
undergången väsentligt utvidgas och förbättras. 

Linjen mellan Eönninge och Stockholm kompletteras, der så ej redan skett, med 
ett andra spår. 

Alternativ B. 

Linjen föres på hog bro ofver kanalen mellan Årstaviken och Mälaren på sätt 
under A är angifvet. 

Den nuvarande balanslinjen mellan norra tunnelmjnningen och Jakobsgatan hojes 
med c:a 2 meter vid södra svängbron och med c:a 5 meter vid Jakobsgatan. 

Södra svängbron ersattes med ett &st brospann och utbytes ör^erbyggnaden å 
strömbroarna och Köttorgsviadukten mot ny och starkare. 

Genom den föreslagna höjningen ar balanslinien möjliggöres att obehindradt 
genom Söderström och imder järnvägen framföra alla bogserbåtar och pråmar, dessa 
senare såväl tomma som lastade. 

För förbindelsen med Söder Mälarstrand anordnas en viadukt. 

Jakobsgatan framföres under järnvägslinjen. 

Komplettering med ett andra spår såsom under Ä är angifvet. 

2:o) Centralstationen. 

AlternatiT A. 

Gentralätationen bibehålles på sin nuvarande plats och med oförändradt höjdläge 
och planlägges i anslutning till det för komitén framlagda förslaget D C*). För 
stationens utvidgning erforderliga tomter inköpas efter hand, hvarjämte nödiga utfyll- 
ningar i Klara sjö utföras. 

AlternatiT B. 

Centralstationen bibehålles på sin nuvarande plats, men förlägges spårsystemets 
plan c:a 5 meter öfver det nuvarande. 

3:o) Norra stationen. 
Alternatiy A. 

Norra stationen planlägges under förutsättning att densamma framdeles endast 
skall tillgodose styckegodstrafik, mjölktransporter samt möjligen ilgods. 

Alternativ B. 

Norra stationen med samma uppgift som under A är angifvet förlägges i den 
höjd, som betingas af Centralstationens höjning enligt Alternativ B. 



*) Härmed åsyftas ett för kommitténs räkning nppratt&dt förslag tiU provisoriska anordningar vid 
Stockholms centralstation odi norra station, hvilket förslag lades till gmna för det förslag i såosnt af- 
beende, till hvars utförande 1902 års Biksdag anvisade medel. 



I 
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4:o) Södra stattonen. 

Södra stationen utvidgas, så att den kan betjäna hufvadsakligen styckegods- och 
vagnslasttrafik samt till mindre omfattning person- och ilgodstrafik. SärsMldt vid- 
tagas anordningar for att kunna mottaga och formedla trafik från och till blifvande 
hamnspår utmed Hammarbysjö. 

5:o) Stationan Norrtull. 

Stationen Norrtull utvidgas, med användning af inköpta området, till en full- 
ständig station for vagnslasttrafik samt i erforderlig omfattning för styck^ods och ilgöds. 

6:0) Tomteboda ▼eadingistatioii. 

Tomteboda planlägges såsom vexlingsstation for trafiken mellan Stockholm och norr 
om Mälaren belägna stationer samt för den transitotrafik mellan norr och söder om 
Mäbren belägna stationer, hvilkas trafik ej förmedlas genom Örebro — Erylbobanan 
eller andra förbindeber veeter om Mälaren. 

7:o) Blfi^Jö stetioa. 

Elfsjö station planlägges såsom vexlings- och skiljestation för den södra trafiken 
och för transitotrafik. 

8:0) Hagaluds skUJettatioii. 

Vid Hagalund anlägges en skiljestation, hvarest de blandade tågens godsvagnar 
afskiljas från eller kopplas till personvagnssätten å Norra stambanan. Förenas med 
Tomteboda med dubbelspår. 

9:o) Sundbybergs skiUeitation. 

Sundbyberg anordnas som skiljestatioii för Stockholm — Yesterås — ^Bergslagens 
järnväg och förenas med Tomteboda genom dubbelspår. 



Hemställes om verkställande af de utredningar och kostnadsberäkningar, som 
utöfver redan tillgängliga sådana erfordras, för att erhålla totalkostnaden för anlägg- 
ningarna enligt de båda angifha alternativen. 

Stockholm den 28 Oktober 1901. 

A egna och Öfverste Rich. Ossbahrs vägnar: 

F. W. H. Pegdoiv. 



Bil. 4. 



Betänkande rörande »StocUiolms stads förslag». 

Förslag till yBstra stambanaas inledande Ofrer Södermalm ooh Knngsholmen^ 

ntarbetadt af ingeniörema C. O. Gleim och S. Byde. 



I. Inledning. 

Efterföljande framställning, som är utarbetad med anledning af det af Stockholms 
Stads Drätselnämnds första Af delning oss meddelade uppdrag af den 2 juli 1902 och 
den 25 februari 1903, behandlar frågan om västra stambanans inledande till Stockholm 
ofv^er Södermalm samt därifrån öfver Långholmen och Kungsholmen. 

Tvenne väsentligen olika altemativa lösningar af denna fråga föreligga. Den 
ena af dessa lösningar förutsätter, i enlighet med en af Herr Grosshandlare O. Almgren 
inom Stadsfullmäktige yäckt motion, västra stambanan inledd till Södermalm öfver 
Arstaviken vid Arsta holmar (Arstaaltérnatiyet), den andra, förutsätter, i enlighet med 
ett af oss framställdt förslag» banan ledd öfver Årstaviken c:a 500 meter väster om 
Skanstull (Skanstullalternativet). 

Motivet till fråoans uppkomst har enligt beredningsutskottets utlåtande nzr 76 
för år 1902 med anledning af den Almgrenska motionen varit, déU att den af de 
olägenheter, som vidlåda den nuvarande s. k. sammanbindningsbanan, betingade, högt 
liggande inledningsUnien för västra stambanan skulle erhålla ett sådant läge, att 
jämväl den öfver Årstaviken lågt liggande banlinien skulle kunna bringas att för- 
svinna i och genom tillkomsten af denna nya inledningslinie, dels att framdeles erfor- 
derliga, högt liggande gatubroar öfver Årstaviken samt öfver Mälaren mellan Söder- 
malm och Kungsholmen skulle kunna med västra stambanans järnvägsbroar kombi- 
neras. 

Härtill är emellertid att beakta, att i afseende på persontrafikens på Södermalm 
ombesörjande det föreliggande spörsmålet oni västra stambanans inledande öfver Söder- 
malm redtfn a priori synes böra tillerkännas afsevärda fördelar framför det tidigare 
angifha förslaget om banans dragande öfver Essingeöame. Detta enär det enligt den 
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så kallade EBsingelinien nodyandiga fSrmedlandet af persontrafik & den nuTarande 
södra stationen medelst bibanan SteDsborg — södra stationen bort&ller, samt frågan 
om Njnäsbanans lämpliga inledande på Södermalm finner sin omedelbara lösning. 

Yid förslagets utarbetande har iakttagits, att, for att en jämförelse med det af 
Enngl. Jämyägsstjrelsen framställda Essingeförslaget måtte knnna direkt verksiÅllas, 
de oBka f5r trafikens ombesörjande nödiga rtationerna och deras spåranordningar gifvits 
en sådan inrättning och omfattning, att deras kapacitet och enektiyitet sTsrar emot 
de enligt EssingefÖrslaget, som delvis blifnt af oss på uppdrag af Eongl. Jämyäg»^ 
styrelsen jämväl bearbetedtL 

Dessutom har for samma ändamål iakttagits, att hufvudlinien icke foreter större 
lutning än 10 Voo ^^ ^^® mindre kurrradie än 400 meter. Uti förbindelsespåren 
mellan å ena sidan godsstationerna och å andra sidan kajer och lastplatser och dylikt 
hidFra däremot skarpare lutningar och mindre kurrradier kommit till användning, och 
är detta motiveradt och tillåtligt med hänsyn därtill, att det är betydligt mindre och 
således lättare tåg, som trafikera sådana forbindelsespår, än de som vanugen trafikera 
hufvndlinieii. De lutningar, som kommit till användning uti förbindelsespåren, öfver- 
stiga dock i regel icke 12,5 Voo« ^^ kurvradiema understiga i regel icke 180 meter. 

Det är hufvudsakligen endast anordningarna söder om Årstaviken och Mälaren, 
å Södermalm samt å Kungsholmen, som, i fall frågan betraktas relativt fissingeförslaget, 
röna inflytande af det här foreliggande spörsmålet. Vid Earlbergskanalen ansluta sig 
nämligen de båda liniema till hvarandra, hvadan anordningarna norr härom — dock 
med undantag af Tomteboda rangerstation, for h vilken forut^ttningarna blifva i viss 
mån annorlunda — blifva desamma som enligt Essingelinien. 

Den till sammanbindnii^banan hörande bron öfver KiddarQärden samt Norr* 
och Söderström har forutsatt» uopad fÖr här ifrågavarande järnvägsändamål, en förut- 
sättning, som uppenbarligen kan göras med än större skäl i sammanhang med den 
förevarande inledningslinien än i sammanhang med Eeeingelinien. 

Slutligen må anföras, att förslaget blifvit utarbetadt med sträfvan efter att erna 
så små förändringar uti den bestående stadsplanen som möjligt, samt så att korsning 
i plan mellan de till järnvägen hörande hufvudanordningama och gatorna icke skulle 
behöfva förekomma. 

De förändringar af stadsplanen, som äro betingade af de i samband med den här 
ifrågasatta nya imedningslinien i utsikt ställda gatubroarna mellan Smedsudden och 
Långholmen samt öfver Arsta holmar, hafva jämväl projekterats. 

Det torde böra framhållas, att en mera vidsträckt gående omarbetning af den 
hittills framställda stadsplanen, särskildt i afseende på Södermalm, väl kan ifrågasättas, 
enär ju tillkomsten af de nya stationerna i viss mån innebär andra betingelser for 
densanmias gestaltning och de resp. stadsdelarnes utveckling, än de, som legat till 
grund för denna stadsplan, och enär det bebyggande, som hittills kommit till stånd» 
uti en ganska vidsträckt grad medgifver en förändring. Sannolikt är, att härigenom 
åtskilliga fördelar för staden stå att vinna, men då frågan om en dylik mera genom- 
gripande omarbetning af stadsplanen icke ingått uti det oss meddelade uppdraget, 
hafva vi funnit oss böra uppgöra förslaget under förutsättning af den föreliggande 
stadsplanens hufvudsakliga bibehållande, så mycket mer, som den antydda omregleringen 
borde uppgöras med hänsyn jämväl till andra större trafikfrågor än dem, som äga 
omedelbart samband med jämvägsfrågan, särskildt hamn- och kanalfrågan, och således 
icke bör företräs enbart med hänsyn till järnvägsspörsmålet. 
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II. Betkrifiiiiis 5feer ISnlageti olika delar. 

1. Årstaalteniati?et« 

a. Liniens planläge (bil. A. 1 och A. 2"^). 

Söder om Årstayiken företer linien treime olika lägen, som ur olika BYnpimkter, 
hTilka afse frågan om ntyecklingen af stationsförhållandena söder om ArstaTiken, 
kunna ifrågasattas. Enligt det ena laget, tillhörande ÅrstaaltematiTets variant 1 (se 
längre fram), afviker linien med en kurva af 600 meters radie från västra stambanans 
navarande (raoé vid km. 7,o sydost om Yeetberga, fortsätter i det närmaste rakt fram 
offer Årstaviken och Årsta Mmar samt uppnår Södermalm c» 100 meter öster om 
Tanto sockerbruk. 

Enligt det andra läget, tillhörande Årstaaltemativets variant 2 (se längre fram), 
afviker linien från västra stambanans nuvarande tracé öster om Yestberga vid km. 
6,7 so, gör först en mindre kurva (radie = 600 meter) västerut samt svänger sedan 
med en kurvradie äf 400 meter emot nordost och intager ett läge uugeförligen i rak rikt- 
ning från Midsommarkransen och fram emot Årsta, där den ett si^cke söder om Årsta- 
viken sammanträffar med den förra linien, som här har längdmätningsnumret 4,8oo, 
medan den ifrågavarande har längdmätningsnumret 4,4 96. Den torra linien är alltså 
G» 304 meter kortare än den senare. 

På Södermalm viker linien af åt nordväst, härunder genom Tantolunden och 
fram till närheten af korsningen mellan Hornsgatan och Gubbhusgatan beskrifvande 
en kurva med till en del 400 och till en del löC^ meters radie. Sedan härefiber Pål- 
sundet öfverskridits c:a 850 meter öster om den till Långholmen ledande landsvägsbron, 
uppnås Långholmen, hvarest linien passerar öster om korrektionsinrättaingen c» 30 
meter från (fess östligaste murntsprång. Mellan Långholmen och den till Kungsholmen 
hörande Smedsudden öfverskrides Mälaren, hvarefter linien gör en kurva (radie == 400 
meter) åt höger, passerar omedelbart väster om korsningen mellan Lindhagensgatan 
och Mariebergsgatan, och vidare gör en kurva åt vänster (radie = 400 meter), här- 
under öfverskndande Drottningholmsvägen. Sedan linien härefter inträdt i Stadshagen, 
löper densamma på en sträcka af 600 a 700 meter parallellt med Lindhagensgatan på 
ett afstånd från denna gata af c» 110 meter, hvarefter den beskrifver en kurva åt 
höger (radie = 450 meter) samt framkommer till Karlbergskanalen, där den ansluter 
sig till den så kallade Essingelinien. Räknadt ifrån sistnämnda linies afvikningspnnkt 
från västra stambanans nuvarande tracé (kmp. 10,o) och fram till bron öfver^arl- 
bergskänalen, företer Essingelinien en längd af c:a 9,8 km. och Årstaliniens båda 
varianter en längd af resp. c:a 10,2 km. och 10,5 km., hvadan den senare linien är 
resp. c» 0,9 km. och 1,2 km. längre än den förra. 

b. Liniens viktigaste höjd- och lutningsförhdUanden (bil. Å. 3 och Å. 3 a). 

Yid afvikningen från den nuvarande traeén ligger banan i en lutning ned emot 
Årstaviken af 10 Vooi h vilken lutning börjar vid km. 7,S36 med rälsunderkant s= -|- 37,ii 
meter öfver slusströskeln. För Ömgt äro liniens höjd- och lutningsförhållanden fÖr- 
nämli^st bestämda af följande förutsättningar. 

För ernående af så kallad segelfri höjd vid passerandet af den mellan Årsta 
strand och Årsta holmar belägna segelleden skall — enligt de bestämmelser, efter 

*) De i detta betänkande åberopade bilagorna, hyilka ofTerlämnats till kommittén, hafva med 
kommitténs betankande ingifvits till Kungl. Maj:t. 
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livilka förslaget uppgjorts — brokonstruktionens underkant niidt ofver segelleden, å en 
sträcka i brons längdriktning af minst «W meter, utgöra 30 meter ofver slusstr5skeln. 
Med hänsyn till broreffelns form har denna bestämmelse här ledt till, att r.u.k. be- 
finner sig på en hdjd af-|-32,o. 

Samma betingelse i afseende på brons höjd öfver segelleden uti Mälaren mellan 
Långholmen och Smedsudden, där den s* k. segelfria hdjden bör förekomma å en 
sträcka af ca 100 ä 120 meter, har ledt till, att r.u.k. hSjrstädes forlagts på en höjd 
af + 31,6. 

Yid den ofvan angifna korsningen med Hornsgatan i närheten af Gubbhusgatan 
måste banan foras under gatan, hvilket betingar r.u.k. + 21,7. 

Vid Earlbergskanalen, där linien sammanträffar med Essingelinien, befinner sig 
r.u.k. jpå en höjd af + 17^o. 

le sålunda angifna höjd växlingarna förmedlas utaf en maximallutning af 10 y^^, 
de nedan närmare angifna personstationema å Södermalm och Kungsholmen 
ligger linien i lutning af 2» 5 -.^/q^. Detsamma är äfven fallet med den sträcka af linie- 
läget enligt variant 2 mellan Vestberga och Årstaviken, vid hvilken, såsom längre 
fram kommer att anföras, en rangerstation i förening med en allmän person- och gc^ 
station i en framtid kan tänkas komma att utveckla sig. 

c. Läget och anordningen af de i förening med den ifrågasatta inledningslinien 

föreslagna nya personstationerna (bil. Å. 2 och Å. 2 a). 

På såväl Södermalm som Kungsholmen anordnas personstationer i form af genom- 
gångsstationer. 

Personstationen ä Södermalm sträcker sig från Hornsgatan och hän emot Tanto- 
lunden. Den egentliga personstationen bildas af hufvudspåren tillsammans med bredvid 
desamma placerade perronger. I förbindelse med personstationen stå dels spår för af- 
gående och ankommande ilgodsvagnar samt för reservpersonvagnar, dels enligt variant 2, 
bil. Å. 2 a, ett mellan hufvudspåren plaeeradt godsspår, afsedt, såsom längre fram kommer 
att närmare beröras, för a&ättning af till Södermalm destinerade, söderifrån kommande 
vagnar vid tågens passerande af södra stationen på väe till Tomteboda. I stationens 
västra ände är anoranad växelförbindelse med de till go^rafikanordningama på Söder- 
malm hörande spåoren. 

Eftersom linien skrider inunder närgränsande gator, så är stationshuset föreslaget 
att förläggas i en högre nivå än själfva spårsvstemet. 

Tillträdet från stationshuset och ned till perrongerna äger rum medelst trappor 
från en öfver spårsystemet ledande gångbro. En travers med hissinrättning är araedd 
för transport af resgods mellan stationshuset och perrongerna. Perrongerna hafva en 
bredd af 6 meter och en längd af c:a 250 meter. 

Till personstationen bör jämväl räknas ett norr om stationen, invid den hittills 
projekterade Maria Bangata beläget ilgodsmagasin med tillhörande plattform för ilgods. 
Invid plattformen är bredvid det fram till g^sstationen ledande förbindelsespåret an- 
ordnadt ett spår, afsedt för ilgodsvagnar, som skola lastas eller lossas. 

Personstationen å Kungsholmen är belägen i sydvästra delen af Stadshagen. 
I likhet med den ofvan besknfna bildas densamma af hufvudspåren med bredvid de- 
samma placerade tvenne perronger. I förbindelse med det östra hufvudspåret står 
söder om stationen ett stickspår, afsedt för reservpersonvagnar. Söder om person- 
stationen utgrenar godshufvudspåret till Tomteboda, och för förmedling af godstrafikens 



144 

af- resp. inledande på hofvudspåren äro jämnsides med personstaidonen anlagda tvenne 
stationsspår för godstågen. 

Som banan öfyerskrider närli^ande gator ocb således ligger i ett högre plan än 
dessa, så är stationshuset, som är beläget öster om Lindhagensgatan midt för Torilds- 
Tagen, föreslaget i en lägre nivå än spåren och perrongerna. 

Tillträdet till perrongerna måste därför äga rum underifrån medelst trappor från 
en under spåren och från stationshuset ledande passage. Resgodset transporteias mellan 
denna passage och perrongerna medelst hissar. 

I betraktande af den mindre betydande persontrafik, som kan yäntas på Kungs- 
holmens personstation i jämförelse med Södermalms, hafva vi icke funnit det nod- 
^ndigt att projektera några särskilda anordningar för ilgods, utan ilgodset förutsattes 
behandladt på samma sätt som resgodset. 

d. Anordningar far ombesörjande af godstrafiken (bil. Å. 1, Å. 2 oeh Å. 2 a). 

Söder om Årstavihen föreslås tills vidare icke till anläggning någon station 
analog till den enligt Elssingelinien föreslagna rangerstationen söder om Mälaren 
(Stensborg), utan förhållandena tänkas ordnade såsom förutsattes uti Arstaalternativets 
yariant 1, och som längre fram under afdelningen lY skall närmare angifvas. På 
grund häraf kan den sträckning mellan västra stambanans nuvarande tracé och Årsta- 
viken, som med afvikning från nämnda tracé sydost om Yestberga fortskrider rakt på 
öfvergången of ver Årstaliolmar, anses sammanhöra med variant 1. 

Emellertid bafva vi icke kunnat underlåta att finna, att en gods- och person- 
station kan på goda grunder antagas behöfva uppstå för trakten närmast söder om 
Årstaviken, och att därtill af skäl, till hvilka vi längre fram skola återkomma, i en 
låt vara vidt aflägsen framtid behof kan komma att yppa sig att låta denna station 
därjämte utveckla sig till en rangerstation, afisedd att förmedla de södra ortemas trafik 
på Södermalm. Särskildt under sistnämnda förutsättning, om en framtida rangerstation 
i kombination med en vanlig person- ocb godsstation, vore emellertid det nyss berörda 
linieläget söder om Årstaviken icke det lämpliga, utan i sådant fall inträder det redan 
angifna böjda linieläget upp emot Midsommarkransen (se öfversiktskartan bil. Å. 1). 
Med förutsättning om en framtida rangerstation söder om Årstaviken och, intill dess, 
med förutsättning af en sådan driftsanordning (se afd. IV), att rangering i större skala 
forsimår å Södermalm, är Arstaalternativets variant 2 utarbetad. 

Den väsentligaste skillnaden mellan varianterna 1 och 2, hvilka uppgjorts med 
afeeende på olika sätt för anordnandet af godstrafiken på Södermalm, består däruti, 
att variant 2 i motsats till variant 1 upptager en spårgrupp för rangering vid själfva 
södra stationen samt dessutom ett spårarrangemang möjliggörande att införa söder- 
ifrån ankommande vagnar och tåg in på södra stationen. 

A ritningen bil Å. 6, som i själfva verket icke ingår uti vårt här framlagda 
försli^, ehuru den utgjort ett led uti vårt undersökningsarbete, ådagalägffes, att det 
böjda linieläget faktiskt medgåfve anordnandet af en till Stensborg analog ranger- 
station söder om Årstaviken. 

Å Södermalm intager den egentliga godsstationen för emottagning och afsandning 
af gods sitt nuvarande läge. Platsen för densamma kan utvidgas på bredden där- 
igenom att de nuvarande personstationsanordningama kunna slopas. Däremot måste 
en afknappning ske af c:a 6() meter på längden, på det att godsstationen måtte komma 
i en bekväm förbindelse med den af Stocldiolms stad projekterade nya uppfartsvägen 
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till Södermalm. Vi anse oss icke böra underlåta att framhålla, att denna af knäppning 
på godsetationens längd synes mojUg att åtminstone delvis undvika genom att fram- 
ställa projektet till uppfartsväg uti en något förändrad form. 

I omedelbar förbindelse med den egentliga godsstationen, till hvilken räknas 
anordningarna för godsmagasin och frilastplatser, står en spårgrupp, som sträcker sig 
mellan den vid Hornsgatan belägna nya personstationen och Rosenlundsgatan. Denna 
spårffrupp utgör en samlings- och skiljestation för vagnar tillhörande de till gods- 
trafikanordningama på Södermalm hörande underafdelningarna (»positionerna»), h^ka, 
förutom de redan nämnda: 

1. Södra stationens godsmagasin och 

2. » » mlastspår 

äro följande, dels redan befintliga, dels först till framtiden hänförliga kajer m. m.: 

3. Stadsgården, Söder Mälarstrand, Skeppsbron, 

4. Årstavikens och Hammarbysjös norra stränder, 

samt intill dess en rangerstation söder om Årstaviken behöfves (se längre fram): 

5. Årstavikens och Hammarbysjös södra stränder (med Liljeholmen). 

Denna samlings- och skiljestation, som uti variant 2 (bil. Å. 2 a) dessutom är 
förenad med en spårgrupp möjliggörande rangering af vagnar å Södermalm, har till 
uppgift att bidraga till förmedling af trafiken mellan å ena sidan rangerstationen och 
å andra sidan de nyss nämnda positionerna. Till denna station uppsamlas nämligen 
{se härom närmare afd. III) från de olika positionerna de vagnar, lastade eller tomma, 
som från Södermalm skola uti härför afsedda lokaltåg befordras först till rangerstationen 
och, efber här företagen rangering, sedermera afgå utåt de olika banliniema. Vid denna 
station sönderdelas dessutom i grupper för de olika positionerna de tåff, hvilka föra 
vi^ar från rangerstationen och till Södermalms olika positioner, och hvilka i regel 
innehålla vagnar för flera af positionerna samtidigt. Dessa vagnar hafva redan före 
afgången från rangerstationen ordnats uti ^npper, svarande emot positionerna. 

Utom i förbindelse med den egentliga godsstationen (godsmagasin och frilast- 
platser) står emellertid samlings- och skiljestationen sålunda jämväl i förbindelse dels 
med Stadsgården, Söder Mälarstrand och Skeppebron medelst tunnelspåret genom Söder- 
malm, dels med Liljeholmen samt såväl de norra som de södra stränderna af Årsta- 
viken och Hammarbysjö medelst spåret ned emot och öfver Årstaviken vid Lilje- 
holmen. 

Det förra af dessa förbindelsespår, tunnelspåret, apteras för sitt ändamål genom 
en ombyggning af tunnelus nedra, ned emot Biddarfjärden belägna del på sätt, som 
antydes å öfversiktskartan i skala 1 : 20,000 (bil. Å. 1), och kommer sålunda att i första 
hand mynna ut till ett utefter Söder Mälarstrand anbragt hamnspår, hvarifrån för- 
bindelse kan anordnas med Stadsgården och Skeppsbron. 

Det senare förbindelsespåret intager tillsvidare fram till Liljeholmen samma läge, 
som det nuvarande dubbelspåret från Liljeholmen och fram emot södra stationen, 
•endast med de smärre afvikelser i plan och höjdläge, som äro betingade af dess anslutning 
till samlings- och skiljestationen. I närheten af Yarfsffatan äger en utgrening rum, 
som leder hän till de narra stränderna af Årstaviken och Hammarbysjö, och som med 
en kurva på 180 meters radie genomskär bland annat kvarteret Geväret. Framtida 
«pår m. m. längs de södra stränderna af Årstaviken och Hammarbysjö anslutas vid 
Liljeholmen med förbindelsespåret. 

Denna anordning af förbindelsespåret med Liljeholmen samt Årstaviken — Ham- 
marbysjö, enligt hvilken den nuvarande banken och svängbron vid Liljeholms viken 

19 
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sknlle oförändradt bibehållas, låter sig dock helt naturligt icke förenas med tanken 
på en kanalisering mellan Årstaviken och Hammarbysjo. Af denna anledning måste 
1 själf^a verket ^rutsättas en förändring af det nuvarande spåret öfver Liljeholms- 
viken, och såsom uti inledningen anförts, har just önskvärdheten af en förändring 
af de bestående förhållandena bärsiädes varit ett af motiven till uppkomsten s? 
frågan om västra stambanans inledande på här ifrå^varande sätt. vi hafva dock 
icke för vår del funnit det nödvändigt att i detta a&eende gå så långt, som uti be- 
redningsutskottets utlåtande n:r 76 för år 1902 förutsattes, nämliffen att helt och 
hållet slopa det lågt liggande spåret, utan hafva i stället ansett oss Döra föreslå dess 
bibehållande äf^en effcer kanaliseringens genomförande, dock med vissa viktiga för- 
ändringar. Dessa förändringar bestå dels däruti, att den nuvarande, nära södra stran- 
den belägna svängbron slopas och en ny och bekvämare svängbro förlägges midt uti 
den egentliga segelleden, aéls däruti, att spåret höjes, så att rälsunderkant kommer 
på en höjd af -f- ll^^o meter i stället för såsom nu på -|- 6,83 meter, hvarigenom en 
hel del farkoster kunna passera bron, utan att densamma behöfver öppnas. Dessutom 
hafva vi föreslagit att förlägga den redan projekterade gatuförbindelsen öfver Lilje- 
holmsviken vid sidan af järnvägsspåret, på det att härigenom bland annat den för- 
delen måtte vinnas, att endast en svängbro öfver Liljeholmsviken förekommer. 

Genom dessa åtgärder förbättras förhållandena för såväl sjöfarten som järnvägs- 
trafiken, så att anordningen utan tvekan kan betecknas såsom fullt tiUåtlig och tillfreds- 
ställande. Detta framgår dels däraf, att sjöfarten under alla förhållanden måste, till 
förmån för gatutrafiken, vara belastad med svängbro, dels däraf, att det här rör sig 
om en järnvägsförbindelse för en relativt — i förhållande exempelvis till den linie- 
trafik, som för närvarande passerar sammanbindningsbanans svängbro vid slussen — 
obetydlig trafik, hvilken därtill i en icke oväsentlig mån kan anses medgifva en an- 
passning efter sjötrafikens fordringar. 

Spårets höjning öfver Liljeholmsviken förorsakar, att de nuvarande stationsspåren 
vid Liljeholmen icke kunna bibehållas, hvadan det ansetts lämpligt att flytta hit- 
hörande godsstation och snårarrangemang till den såväl å bil. Å. 2 som bil. Å. 2 a 
angifna platsen utefter söara stranden af Årstaviken, sträckande sig från c:a 200 till 
c:a 600 meter vinkelrätt ut från den nuvarande banlinien, där jämväl samlings- och 
detaljrangerspår för södra stranden af Årstaviken och Hammarbysjö kunna anordnas. 

Liljeholmens reparationsverkstäder kunna, såsom planritningen utvisar, sättas i 
direkt anslutning till själfva förbindelsespåret. 

Genom det sätt, vi föreslagit att anordna förbindelsen mellan de norra strän- 
derna af Årstaviken och Hammarbysjo samt södra stationen, undvikes nödvändigheten 
af att anlägga det af Stockholms stad tidigare projekterade och mycket kost^mma 
spåret under Katarina Bangata. 

Beträffande godsspåranordningarna i öfrigt på Södermalm, så anföres, att sop- 
lastningsspåret med tillhörande lastkajer flyttats och gifvits ett läge omedelbart utmed 
det öfriga spårsystemet mellan Svedenborgs- och TorKel-Enutssonsgatoma, samt att å 
såväl bil. A. 2 som bil. Å. 2 a antydts, hurusom större delen af de öster om den 
egentliga godsstationen ' mellan Folkungagatan och Åsögatan belägna tomterna even- 
tuellt kunna apteras till med spåranslutningar försedda industri- och upplagstomter. 

Å Kungsholmen är projekterad en godsstation, belägen omedelbart väster om 
den of van omnämnda personstationen, men uti ett lägre plan än denna. (Person- 
stationen har r.u.k. på -f- 22,o meter i medeltal, godsstationen r.u.k. på -|- 14,o meter). 
Denna godsstation står i förbindelse med Tomteboda rangerstation medelst ett spår,. 
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«oin strax söder om Xarlber^skanalen anslater sig med godshufyudspåret. Den är för- 
sedd med godsmagasin och frilastplatser och dessutom med uppställnings- och manöver- 
spår for godsvagnar, afsedda 

dels for nämnda godsmagasin och frilastplatser, 

dels för hamnspår utefter Norr Mälarstrand, som medelst ett under personstations- 
huset, DrottningholmsYägen och Mariebergsgatan fÖrlagdt spår står i förbindelse med 
de nyss nämnda uppställninffs- och manöverspåren, 

'^ dels för ett eyentuelft hamnspår längs den södra och västra stranden af Klara 
sjö och 

dels slutligen for med spåranslutning försedda eventuella industritomter, belägna 
öster om Lindhagensgatan^ mellan godsstationen och Homsberg. 

e. Gatusystemet och järnvägsanordningarna (bil. Å. 2 och Å. 2 a).j 

De järnvägen korsande gator och vägar, hvilka af åtskilliga skäl icke ansetts 
kunna eller böra afbrytas, äro föreslagna att foras antingen öfver eller under banan. 

Under järnvägen äro förda: 
å Södermalm: Åratastrand, Folkungagatan, Yollmar-Yxkullsgatan och Söder Mälar- 
strand, 
å Långholmen: Strandgator längs de norra ock södra stränderna af holmen, samt 
å Kungsholmen: Vägen norr om Smedsudden, Rålambsvägen, Mariebergsvägen, Lind- 

hagensgatan och Drottningholmsvägen. 

Den minsta fna höjden fÖr gatuunderföringama är antagen till 4,5 meter. 

öfver de till järnvägen hörande anordninmma äro förda: 

Hornsgatan, Brännkyrkagatan och Högalidsgatan, hvilka samtliga äro förda öfver 
själfva hufvudlinien, Ringvägen, Torkel-Knutssonsgatan och Svedenborgsgatan, hvilka 
äro förda öfver godsstationsanordningama, samt Lignagatan, hvilken är förd öfver det 
förgrenade anslutningsspåret till Liljeholmen samt Arstaviken och Hammarbysjö, hvarvid 
en ganska betydande och fÖr närgränsande tomter oläslig böjning af gatan förbi kvar- 
teret Skarpskytten måste företagas fÖr att möjliggöra lutning af 1 : 30 ned emot Årsta 
strand, öfver det sistnämnda spåret har dessutom projekterats en med trappor för- 
sedd gångbro i Gubbhusgatan för att underlätta förbindelsen med Tantolunden. 

Beträffande Heleneborgsgatan skulle det medföra allt för stora svårigheter att 
låta densamma korsa järnvägen vare sig öfver eller under spåren, hvarför den af- 
brutits. 

Sockerbruksgatan är slopad dels med hänsyn till de kostnader, dess genom- 
förande med anledning af den sneda korsningsvinkeln med järnvägen skulle kräfva, 
dels med hänsyn till dess ringa betydelse ur trafiksynpunkt. 

Ofiriga af de olika järnvägsanordningarna korsade gator hafva af kostnadsskäl, 
och enär goda förbindelser fram till de genomförda gatorna i allmänhet finnas, förut- 
satts afbrutna. 

BeträSSftnde' gatusystemet i öfri^ och de förändringar, som detsamma föreslagits 
undergå, så hänvisas till plankartan i skala 1 : 2000 (bil. Å. 2 och Å. 2 a), men dess- 
utom må anföras följande. 

De ifrågasatta nya gatuledema öfver Mälaren samt öfver Arstaviken vid Årsta 
holmar hafra projekterats, den senare på östsidan om järnvägen och den förra — enligt 
därom framställd begäran — uti variant 1 alternativt öster och väster om järnvägen 
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men uti variant 2j enligt hvilken det östra läget måste anses uteslutet, endast väster 
om järnvägen. 

Huruvida gatuleden ofver Mälaren, mellan Södermalm och Kungsholmen, bör för- 
läggas öster eller väster om Banan, är hufvudsakligen beroende dels af estetiska hänsyn, 
dels af hänsyn till förbindelsen med gatusystemet å Kungsholmen, hvilken, ifall det 
västra läget väljes, äger rum vid korsningen mellan Mariebergsgatan och Bålambs- 
vägen, eljest vid korsningen mellan Mariebergsgatan och Lindhagensgatan. 

Å Södermalm kommer gatudelen ofver Mälaren i förbindelse med det öfrisa gatu» 
nätet vid Heleneborgs- och Högalidsgatoma. Ifall det västra läeet af förbindelsegatan 
Södermalm — Kungsholmen väljes, så kommer den förra, och ifall det östra läget väljes^ 
så kommer den senare af dessa gator att förmedla trafiken mellan den västra delen 
af Söder Mälarstrand och gatuleden ofver Mälaren, och af denna anledning hafva de 
för dessa gator föreslagna starka lutningarna förändrats till jämna stigningar af 1 : 25. 

På grund af den föreslagna framtida förhöjningen af spåret ofver Liljeholms- 
viken kan Årstastrandgatan föras under jämväl detta spår, och de närgränsande gatom& 
så anordnas, som planritningen utvisar. 

Den af Stockholms stä projekterade uppfartsvägen, om hvilken ofvan i samman- 
hang med godsstationen talats, är bragt i förbindelse med godsstationen på sätt plan- 
ritningen utvisar. 

Särskildt fastes härvidlag uppmärksamheten på, att de uti Stockholms stads för- 
slag till uppfartsväg förutsatta höjdema och lutningarna måst förändras, så att den 
projekterade uppfartsvägen från korsningen med Maria Högbergsgatan till midt framför 
godsstationen företer lutningar af delvis 1 : 40 och delvis 1 : 50 i stallet för, såsom af 
Stockholms stad projekterats, 1 : 93. Härigenom har höjden af upp&rtvägen midi 
framför godsstationen kunnat nedbringas tul -}- 26,2o, och detta har medfört» att be- 
kväma förbindelser med maximilutningar af 1 : 30 kunnat anordnas mellan å ena sidan 
godsstationen — som det dock för detta ändamål varit nödvändigt att, såsom redan 
tidigare anförts, förkorta med c:a 60 meter i förhållande till den längd, stationen 
eljest kunde förete — och å andra sidan uppfiartsvägen samt öfriga tillstötande 
hufvudgator. 

För att åstadkomma ökadt utrymme för godsstationen samt af hänsyn till de 
omnämnda projekterade industritomterna har Folkungagatan afbrutits och, såsom 
redan nämnts, en omreglering af området mellan godsstationen och Åsögatan, upp- 
tagande bland annat med spåranslutning försedda industri- och upplagstomter, före- 
slagits, hvilken reglering jämväl framgår af planritningen. 

Åsögatan, som på grund af Folkungagatans atorytande erhåller en ökad be- 
tydelse som trafikled, har fram till Ringvägen föreslagits utvidgad från 18 till 24 
meters bredd. 

Å Kungsholmen har föreslagits att höja gatukorsningarna mellan Lindhagens* 
gatan och Mariebei^sgatan till 4- 12,0 meter samt mellan Lindhagensgatan och Drott- 
ningholmsvägen till -|- 13)0. Midt för Torildsgatan, Kristinebergsvägen och Stjem- 
hjelmsvägen är Lindhagensgatan föresli^en att läggas på -|~ l^»^- 

BetiufEEmde stadsplanen för området öster om Homsberg, så har -frågan om stads- 
planregleringen härstädes enligt önskan lämnats åsido. Den enda åtgSjrd, som här- 
utinnan har träffats, är angifvandet af en gatuled från korsningspunkten mellan Trane* 
bergsvägen och Lindhagensgatan och fram till 01£mndasjön väster om jämvägslinien^ 
hvarjämte det å planritningen antydes, huru Stadshagen skulle kunna sättaii i för- 
bindelse med Drottningholmsvägen och sålunda jämväl med personstationen. 
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2. SkanstolIalternatiYet. 

a. Liniens planläge (bil. S. 1). 

Linien afyiker österat från yästra stambanans nuvarande tracé ett stycke norr om 
£16jö station vid km 8,090 på det sätt, att den fortsätter ett stycke i tangentens riktning, 
medan c&remot den nuvarande tracén vid km. 8.090 gor en kurva med radie s= 6U) 
meter västerut. Sedermera passerar linien strax norr om Brännkyrka kyrka och örby, 
öfverskrider den så kallade Enskedeslätten c» 200 meter nordost om landsvägen, pas- 
serar strax sydost om Valla, går därpå medelst tunnel igenom de väster om Petters- 
hQiT% och Sundsborg belägna bergspartierna samt framkommer slutligen till Årstaviken 
c:a 500 meter väster om SkairatulL Årstaviken ofverakrides och Södermalm uppnås. 

På Södermalm fortskrider linien omedelbart väster om Helgagatan och Helga- 
lunden och löper sedermera genom korsningspunktema mellan Skånegatan och Sveden- 
bmr^atan, mellan Åsösnitan och Timmermansgatan samt mellan Folkungagatan och 
Torkel-Enutssonsgatan. Bingvägen passeras for andra gången i närheten af kors- 
ningen med den nuvarande banan, och i närheten af Brännkyrkagatan ansluter sig 
linien med den tracé, som ofvan beskrifvits i sammanhang med Årstaalternativet. 

Vid konnektionspnnkten foreter SkanstuUaltemativet, räknadt baklänges från 
km. 10,0 (Essingeliniens afvikningspunkt från västra stambanan), längdmätningstalet 
km. 1,500, medan Årstaalternativet» variant 1 visar km. 3,2oo, h?adan Skanstull- 
alternativet är 1700 meter längre än Årstaaltemativets variant 1. 

b. Liniens höjdläge (bil. S. 3). 

De viktigaste höjdförhållandena kunna angifvas på följande sätt. 

Vid den ofvan angifna afvikningspunkten km. 8,0 9 o ligger r.u.k. på en höjd af 
-|- 32,69. Nordväst om örby intager r.u.k. en höjd af +36,o och öfver den närmast 
Valla belägna delen af Enskedeslätten, öfver hvilken det med hänsyn till de svåra 
grundförhållandena och med hänsyn till de framtida stationsanläggningarna (se längre 
fram) är önskvärdt att kunna lägga banan så lågt som möjligt, ur r.u.k. = -f- 23,5. 
öfver segelleden vid Årstaviken är r.u.k. =^ + 31,6, svarande mot det stipulerade 
måttet å den så kallade segelfria höjden, 30 meter öfver slusströskeln, hvilket mått 
broregeln foreter å en längd af 85 meter. 

rå Södermalm är höjdläget römämligast bestämdt af, att banans maximallutning 
är 10 ^/oo samt att linien skall föras öfver Ringvägen och ansluta si^ till godsstatiouen, 
hvilken ligger i lutning af 1 Voo P^ ^^ genomsmttlig höjd af r.u.k. = + 22,4, samt 
i likhet med Årstaalternativet föras under Hornsgatan och Brännkyrkagatan. 

I öfrigt gäller detsamma som för Årstaalternativet. 

o. Personstationer (bil. S. 2 och S. 2 a). 

I stallet för Årstaaltemativets personstation vid Hornsgatan inträder här en 
personstation, förlagd mellan korsningarna af Timmermans- och Åsögatoma samt Torkel- 
Enutssons- och Folkungagatorna. 

Den är på fullt analogt sätt anordnad som den ofvan beskrifna personstationen 
vid Hornsgatan. 
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d. Anordningar för ombesörjande af godstrafik (bil. S. 1, S. 2 och S. 2 a). 

Beträffande trakten söder om Ärstaviken föreslås likasom uti Årstaaltematiret 
icke till anläggning någon station norr om Elfsjö, ebura af samma skäl, som i sam- 
band med Åistaalternativet anförts, en rangerstation i förbindelse med en vanlig person- 
och godsstation föratsättes med tiden därstädes komma att utveckla sig. 

Huru en sådan station ungefärligen skulle komma att te siff, framgår af den 
bifogade ritningen (bil. S. 6), hvilken dock icke bör betraktas såsom i detalj till-« 
hörande vårt föreliggande förslag, utan har den hufvudsakligen utgjort ett led uti vårt 
undersökningsarbete. Såsom af ritningen framgår, skulle stationens hufvudriktning 
blifva vinkelrät emot hufvudbanan och sträcka sig förbi Valla och fram emot Årsta gård. 

I a&eende på ffodstrafikanordningarna på Södermalm märkes, att hnfvudliniens 
hela konfiguration och den häraf följande möjligheten till att bekvämt ansluta gods- 
stationerna intill hufvudbanan i väsentlig grad gvnnar ett sådant anordnande af gods- 
trafiken på Södermalm, att västra stambanans tag af- och tillkoppla sina vagnar just 
vid själfva passerandet af södra stationen. Detta Kan med andra ord uttryckas så, att 
Skanstullalternativet med en synnerlig fördel låter sig förena med en sådan diifts- 
anordning som den, på hvilken Årstaaltemativets variant 2 är bvggd (se närmare 
härom afd. lY). De motsvarande spåranordningarna äro framställda uti Skanstull- 
alternativets variant 1 (bil. S. 2). Dessutom är jämväl för SkanstuUaltemativet fram- 
ställd en variant 2 (bil. S. 2 a), byggd på samma förutsättning som Årstaaltemativets 
variant 1, eller på förutsättning af ombesörjandet af all trafik på Södermalm, sålunda 
jämväl västra stambanans, genom Tomteboda (se afd. lY). 

Samtliga föreslagna godstrafikanordningar, med undantag af de organ, som när- 
mast äro afsedda att förmedla godstrafiken mellan Södermalm och hufvudbanan, d. v. s. 
samlings- och skiljestationen, samt dessutom med undantag af läget af soplastnin^- 
spåret med tillhörande lastkaj, äro identiska med de i sammanhang med Årstalinien 
ofvan angifoa anordningarna. 

Samlings- och skiljestationen är här från hufvudbanan direkt åtkomlig från båda 
ändar, medan den enligt Årstaalternativet endast är tillgänglig vid ett ställe, vid 
Hornsgatan. Dels detta förhållande, dels vissa lägeförändringar i öfrigt i förhållande 
till motsvarande lägen enligt Årstaalternativet hafva betingat en något förändrad inre 
gestaltning af samlings- och skiljestationen och af anslutningsspårens inledning på den- 
samma. 1 afseende på närmare detaljer härom hänvisas till planritningarna (bil. S. 2 
•och S. 2 a). 

Uti variant 2, där rangerspåren bortfalla, har den i samband med Årstaalterna- 
tivet omnämnda skisserade anordningen för de med spåranslutning försedda industri- 
och upplagstomterna å området mellan godsstationen och Åsömtan visats jämväl, ifall 
så skulle visa sig önskvärdt, kunna lämpligen ersättas med en indelning i vanliga 
byggnadstomter, såsom af planritningen (bil. S. 2 a) närmare framgår. 

e. Gatusystemet och järnvägsanordningarna (bil. S. 2 och S. 2 a). 

Å de delar, som icke blifva berörda af öfvergången från Årstaalternativet till 
Skanstullalternativet, gäller, hvad som ofvan i afseende på Årstaalternativet blifvit 
omnämndt. 

Dock har det på sträckan mellan Hornsgatan och Högalids^tan kunnat föreslås, 
att banan öfverhvälfves med ett tunnelhvalf, på hvilket den projekterade förbindelse- 
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gatan Södermalm— Eungsbolmeu å uämnda sträcka delvis kan förläggas. Motsvarande' 
gäller for ofriet jämväl sträckan mellan Blekingegatan och GotlandSgatan. 

Beträffande de gator, som uteslutande af Skanstullalternativet beröras, så märkes,, 
att Sicklagatan och den i närheten af öfvergångsstället öfver Årstaviken belägna delen 
af Ringvägen föras under banan. Hvad Ringvägen beträfiar låter sig detta göra endast 
genom en sänkning och en mindre omläggning i plan, såsom ritningen utvisar. Lut- 
ningarna i Ringvägen å ömse sidor om ^nan blifva resp. 1 : 55 och 1 : 70. Gotlands- 
gatiui, Blekingegatan, Skånegatan och Svedenborgs^atan, Åsömtan och Timmermans- 
gatan, Folkungagatan och Torkel-Knutssonsgatau, ötre delen af Ringvägen samt, lika- 
som i Årstaforslaget, Hornsgatan m. ä. foras alla öfver banan. 

Härvid måste en del omregleringar af gatuhöjderna företagas, såsom framgår af 
planritningen. Särskild t märkes, att gatukorset mellan Skånegatan och Svedenborgs- 
Katan måste höjas från -|- 27,4 till -|- S0,7, en höjning, soin otvifvelaktigt medför en 
del olägenheter. 

I öfrigt hänvisas till planritningarna, bil. S. 2 och S. 2 a. 

3. De verkställda kostnadsberSkningarna och grunderna f5r desamma. 

Enligt det oss meddelade uppdraget hafva vi jämväl haft att verkställa be- 
räkningar öfver de kostnader, som västra stambanans inledande på här ifrågavarande 
sätt skulle kräfva. 

Eftersom dessa kostnadsberäkningar, hvilka uti ett närlagdt häfte i detalj före- 
ligga, förnämligast afse en kostnadsjämförelse med Essingelinien, omfatta desamma 
endast sträckan ifrån Earlbergskanalen, där Essingelinien och den foreliggande linien 
sammanträffa, och fram till kmp. 10,o söder om El&jö, där Essingelinien afviker från 
västra stambanans nuvarande tracé. 

Af samma skäl ingå icke uti kostnadsförslagen anl^gninffskostnaderna för de 
egentliga godsstationerna och för spåranslutningama ned tiU de framtida hamnspåren 
vare sig å Kungsholmen eller å Södermalm. Däremot upptages anläggningskostnaden 
for de rangeringsanordningar for godstrafiken, hvilka svara emot de enligt Essinge- 
forslaget projekterade. Dessa bestå enligt Årstaalternativets variant 2 och Skanstull- 
alternativets variant 1 dels uti en viss utvidgning af Tomteboda rangerstation i för- 
hållande till den omfattning, denna station äger enligt Essingeforslaget, dels uti ran- 
geringsanordningar å Södermalm, hvilka visas å planritningarna, bil. Å. 2 a och S. 2, 
och hvilka bestå af den uti afdelningen II omnämnda samlings- och skiljestationen 
tillika med den uti samma sammanhang omnämnda rangerspårgruppen. Enligt Årsta- 
alternativets variant 1 och Skanstullalternativets variant 2 däremot bestå dessa ran- 
gerin^anordningar uteslutande uti en viss, än den nyssnämnda mera omfattande ut- 
vidgning af Tomteboda; kostnaderna för samlings- och skiljestationen å Södermalm 
däremot behöfva, fortfarande för jämförelsen med Essingeforslaget, enligt dessa varianter 
icke medtagas, utan endast kostnaden for ett anslutningsspår mellan godsstationen och 
hufvudlinien invid de respektive personstationerna. 

Yid Kungsholmens station hafva kostnadsberäkningarna verkställts, icke med 
afseende på den af oss projekterade anordningen med tvenne stationsspår för gods- 
trafiken, utan med afseende på en enklare anordning med endast ett sådant spår, i 
enlighet med Eungl. Järnvägsstyrelsens projekt i sammanhang med Essingeforslaget» 
Härigenom har bron öfver Drottningholmsvägen endast behöft beräknas för tvenne spår. 
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Kostnaderna för telegraf samt signal- och beljsningsanläggningar, som icke finnas 
för motsrarande delar af Essingeförslaget specifikt angifna, äro uti de af oss uppgjorda 
kostnadsförslagen icke upnta^a. Dessa kostnader torde äfven slalla sig väsentligt 
lika enligt den föreliggande mledningslinien och enliet Essingelinien. 

Jordyärdet inom stadsgränsen är enligt ofverensKommelse icke upptaget. 

Där marken hufvudsakligen består af lOS lera, har bankfyllnaden ani^gits sjunka 
ned ända till fast botten med den bredd, som banken uti den ofre markytans plan äger. 

Å hela sträckan mellan Drottningholmsvägen och Rålambsyägen är å profil- 
ritningarna, bil. Å. 3 och S. 3, angifvet yiadukt, men uti kostnadsförsWet är upp- 
taget kostnaden för bankfyllnad å den del af sträckan, som ligger mellan Marieber^ 
gatan och Rålambsyägen. Skillnaden i kostnad mellan dessa bada anordningar stöller 
sig c:a 197,000 kronor till förmån för bankfyllnaden, medan däremot genom att an- 
ordna viadukt å hela sträckan en tomtareaf af c» 11,700 kvadratmeter invinnes. 
Hvarje genom viaduktanordningen vunnen kvadratmeter mark erfordrar således en 
ökad anläffffuingskostnad af 16 ä 17 kronor. 

Å Langbolmen skulle det löna sig att ersätta den angifna höga bankfyllnaden 
med viadukt endast för den händelse markvärdet därstädes uppginge till c:a ^kronor 
per kvadratmeter. 

Af de föreslagna gatuofverföringama hafva, enligt öf^erenskommelse, i kostnads- 
förslaget endast upptagits Skånegatans, Folkungagatans, Ringvägens, en del (hälften) 
af Torkel-Enutssonsgatans samt Hornsgatans och Hrännkyrkagatans öifverföringar. 

Den enlifft Skanstullaltemativet föreslagna öfverbyggnaden af banan å sträckan 
mellan Högalidsgatan och Horns^tan samt å sträckan menan Blekingegatan och Gk>t- 
landsgatan har icke upptagits uti kostnadsförslaget. 

Kostnader för omläggning af soplastningsanordningama äro upptagna uti kost- 
nadsförslaget för Skanstullaltemativet, där omläggningen är nödvändig, men icke uti 
kostnadsförslaget för Årstaaltemativet, där frågan om en förflyttning af soplastnings- 
anordningama är fnstående och oberoende af hufvudanordningama. 

. De för kostnadsberäkningarna använda enhetsprisema äro desamma, som af Kungl. 
Järnvägsstyrelsen användts för Essingeforslaget. 

Ett skenbart undantag^ i detta afseende bildas af järnpriserna för de stora bro- 
spannen ofver Mälaren och Årstaviken. Uti föreliggande kostnadsforslag är nämligen 
järnpriset upptaget till 450 kronor per ton, medan Kungl. Järnvägsstyrelsen i sitt 
förslaff upptagit Ö50 kronor per ton, men härvid är att märka, att sistnämnda pris 
jämväl innefattar kostnaderna för byggnadsställningar och uppsättning, hvilka kost- 
nader uti de af oss öfverlämnade beräknmgarna kalkylerats och uppförts särskildt. 

Broame med anslutande viadukter (bil. 4 och 5) öfver Mälaren och Årstaviken 
hafva i afseende på de närmare detaljerna blifvit undersökta och kostnadsberäknade 
med biträde af (Ävilingeniören A. Björkman samt Löjtnanten i Kungl. Väg- och 
Yattenbyggnadskåren R. Ekwall. Beräkningsgrunderna såväl för jämöfverbyggnadens 
vikt som äfven i öfrigt motsvara de enligt Essingeförslaget. Den arkitektoniska ut- 
styrseln af bron öfver Mälaren (bil. 4) är angifven af Arkitekten L. I. Yahlman. 
I afseende på denna utstyrsel framhålles, att uti kostnadsförslaget endast äro upptagna 
sådana häremot svarande anordningar, som äro i konstruktivt hänseende nödvändiga, 
och att för pelame med undantag af dem, som befinna sig vid ändame af det stora 
spännet, kostnad för järnkonstruktion och icke för stenkonstmktion angifvits. För 
enklare arkitektonisk utstyrsel af landfästen och pelare har upptagits mindre summor, 
såsom uti Essingeförslaget. 
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Vi torde böra anföra, att traoea & Kungsholmen i närheten af Drottningholms- 
och RålambsYägame skulle- kunna ändras till den mod prickade linier å hitfaöruide 
planritningar i skala 1 : 2000 antydda, utan att kostnaderna ökades. Härigenom er* 
nölle dock pent>ngema Tid personstationen ett krökt läge, h^ilken omständighet, tillika 
med jordföryärfsfragan samt fördelen af att icke eyentuellt behöfva utridga bron öfrer 
Dfottningholmsvägen ior jtterligare tyenne apar, vid ett definitiyt yal vore att taga i 
betraktande. 

Likaså anföres, att Skanstullaltemativets här uti dessa förberedande underaök- 
ningar forutsatta stpräc^kning fr&n Elfsjö och förbi BmnnkTrka samt firam öf^er Enskede- 
slätten synes kunna förbättras, genom att linien lägges söder om Brännkyrka kyrka 
och dragés närmare östberga i stället för att den här, såsom af Stockholms stads bygg* 
nadskontor utstakats, förutsatts dragen norr om Brännkyrka och närmare Qvamtorp. 

fieträfifande resultaten af kostnadsundersökningama så hänvisas tiU de närlagda 
koetnadsförslagen*), bland hvilka jämyäl finnes inhäftadt ett sammandrag öftrer de mot* 
svarande enligt iädngeförslaget föreliggande hufvudsummoma, äfren här kostnaderna 
för jordförvärf inom stadsgränsen uteslutna. 

För erhållande af en riktigare uppfattning om hostnadsshillnaden mellan å 
ena sidan Essingelinien och å andra sidan de olika kär föreliggande aUernativen 
med deras varianter, än som de närlagda kostnadsförslagen direkt angifva^ hän- 
visas till senare delen af afddningen VIL 

I och för en inbördes jämförelse angående kostnaden mellan SkanstuUaltemativet 
och Årstaalteniativet påpekas, att denn^ jämförelse, för att vara så vidt möjligt riktig, 
bör verkställas: 

dels mellan å ena sidan Skanstullaltemativets variant 1, för hvilken totalkost- 
naden angifres till 13>916,000 kronor, och å andra sidan Årstaalternativets variant 2, 
för hvilken motsvarande kostnad utgör 13,579,000 kroiior, 

dels mellan å ena sidan Skanstullaltemativets variant 2 med totalkostnaden 
=: 13,594,000 kronor, och å, andra sidan Årstaalternativets variant 1 med totalkostnaden 
= 13,081,000 kronor. 

Eesultatet b£ en sådan jämförelse visar» att Skanstullalternativet kan sägas ställa 
sig re^ektive 337,000 och 513,000 kronor dyrare än Årstaaltemativét, allteftersom 
man väljer den driftsanordning för godstrafiken på Södermalm, på hvilken Skanstull- 
altemativets variant 1 och Å^taaltemativets variant 2 äro bygeda, eller den drifts- 
anordning, på hvilken Skanstullaltemativets variant 2 och ÅrstaaTtemativets variant 1 
äro byggda. 

Det förbållandet, att SkanstuUaltemativet, emot vår uti skrifvelse till Stockholms 
stads Drätselnämnds första Åidelning af den 22 December 1902 uttalade förmodan, 
sålunda kommit att förete en större kostnad än Årstaaltemativét, beror förnämligast 
därpå, att af Stockholms stads byffffnadskontor senare företagna borrningar ådagalagt, 
att byffgnadsgnmden å Tissa et^or är betydbgt ogynnsammare än ^ Mnlöij^, 
innan dessa borrningar utförts, kunde antaga. Som resultatet af dessa borrningar först 
på den allra senaste tiden kommit oss tillhanda, hafva vi icke varit i tillföUe att när- 
mare undersöka, huruvida kostnaderna icke desto mindre skulle kunna nedbringas 
genom delvis företagna omläggningar af linien samt särakildt genom en annan an- 
ordning af gatnrégleringen och gatuöfverföringarna i närbeten af den föreslagna nya 
personstationen. Möjligheten af att på detta sätt nedbringa kostnaden synes dock icke 
utesluten. 

*) St koBtnadsförslag 8, del. Hl, sid. 243 och ff. 

20 
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Beträffande resultatet af kostnadsandersökniDgarna i fråga om kombination af 
gatabroar med järnyagsbroaraa öfver Mälaren samt of^er Årstayiken vid Årsta holmar 
oänyisas till afdelnin^en VI här nedan. 

Ehnra, såsum ti redan uti afdelningen II anfört och i afdelningen IV ytterligare 
komma att framhålla, frågan om en ranfferstation söder om Årstayiken hänför sig 
till en tid, som ligger framom den, fÖr hrilken de här föreliggande undersökningarna 
äro afsedda, så synes det dock, som om, redan i samband med inledningsliniens eren- 
tuella bjggande på här ifnlgasatta- sätt, plats borde reserveras fÖr denna stations- 
anläggning. Kostnaden härför är dock, enär den icke bör ingå uti jämförelsen med 
Easingelimen, icke upptagen uti kostnadsförslaget. 

Sedan plan- och profilntningama redan nade blifvit utarbetade under antagande 
af, att för samtliga de stora broarna béhöfde öfyer segelleden förutenttas en konstruk- 
tionsfaöjd af l,e meter — hyilken konstruktionshöja är nödvändig fÖr den händelse 
endast tyenne hufyudreglar for uppbärande af de två järnvägsspåren skulle anordnas — 
har det visat sig lämpligt att, med hänsjni därtill, att en sådan anordning skulle 
kräfva större dimensioner af hufvudreglames detaljdelar, än som för broamas utförande 

Srenom svenska verkstäder borde iMgasättas, foreslå de stora broarna anordnade med 
yra hufvudreglar i stället for två. 

Härigenom ökas visserligen i någon mån kostnaden for dessa broar, men till gen* 
gäld har möjliggjorts att minska den ofvannämnda konstruktionshöjden eventuellt ända 
ned till c» 0,s meter, h vilket i dn ordning skulle möjliggöra att sänka banan öfver 
samt å ömse sidor om Mälaren och Årstaviken vid Skanstull med ett motsvarande 
mått, en omständighet, som rikligt motväger den ökade kostnaden for själfva bron, 
och som vid en detaljbehandling bör tagas i betraktande. 

III. DriftsfSrhallandena f?far persontrafiken. 

Enligt den öfver Årsta holmar föreslagna linien komme, såsom ofvan blifvit 
anfordt» en personstation att anordnas vid liniens korsning med Uoms^tan, medan 
enligt SkanstuUinien motsvarande personstation kan förläggas till korsnmgen mellan 
Timmermansgatan och Åsögatan. Härigenom bortfaller i själfva verket behofvet af 
anordningar fÖr persontrafik vid den nuvarande södra stationen, och således jämväl 
den bibanetrafik närifrån och fram till västra stambanans hufvudlinie, som enligt 
EssingefÖrslaget måste förutsättas. 

Som Södermalm alltså blir direkt berörd af alla på västra stambanan gående 
tåg, så beröres samma stadsdel jämväl af Nynäsbanans tåg, hvilka vid Elfsjö förutsättas 
inledda på västra stambanan. Härigenom uppfylles sålunda utan vidare den bestäm- 
melsen, att Nynäsbanans tåg skola införas till Södermalm. 

Skanstnllinien ställer sig i dessa hänseenden betydligt fördelaktigare än Årsta- 
linien. Detta på den grund, att enligt det förra alternativet Södermalms person- 
station får ett mera centralt och till den nuvarande södra stationen sig närmande Kge, 
än enligt det senare. 

lY. DrUtifSrhåUandena f5r godetrafiken. 

Frågan om det lämpligaste sättet att anordna driften for godstrafiken på Söder- 
malm har visat sig vara synnerligen komplicerad, men har ett mycket stort mflytande 
på frågan om liniens detaljanordning från Elfsjö och fram öfver Södermalm. 
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Såsom uti de den 22 December 1902 till Stockholms stads Drätselnämnds första 
Åfdelning ölversftnda förberedande nDdersökningshandlinffama angif^es, hafva fram- 
stått såsom alternativa möjligheter i afeeende på ordnandet af såväl de norra som de 
södra banomas godsteafik på Södermalm följanae anordningar: 

1) £n rangeiBtation, Tomteboda, 

2) Tvenne nuigeratationer, Tomteboda och södra stationen, 

3) Tvenne rangerstationer, Tomteboda och Vestberga (Årsta). 

BeträffiEUide linien öfver Årsta bolmar, så hade vi vid ofvannämnda tillfälle, 
allenast för att så tidigt som möjligt få till stånd en första jämförelse med Essinge- 
linien^ förutsatt driftsförhållandena ordnade i öfvereosstämmelse med den sistnämnda 
af dessa möjligheter och i follständig analogi med de uti Essingeförslaget ^orda förut- 
sättningarna, men hafva nnmera, såsom nedan pkall närmare anföras^ fonnit, att drifts- 
förhållandena kanna tills vidare förmånligare ordnas i enlighet med den första eller 
den andra af dessa altematiya möjligheter. 

Vi anförde vid angifim tillfälle dessutom, att skäl förefunnits att uppställa det 
spörsmålet, huruvida icke för trafiken mellan vederbörande rangerstation och Söder- 
malm anläggandet af ett tredje fi;>år utom huTvudspåren kunde vara berättigadt. Som 
resultat af de studier och undersökningar, som vi häröfver verkställt, må anföras, att 
frågan om sistnämnda tredje sjpår visat sig böra förfeilla, t; visserligen skulle befintlig- 
heten af ett dylikt tredje spar representera vissa fördelar såväl för beredandet af en 
utaf linietrafiken. obehindrad rörelse mellan rangerstationen och Södermalms olika gods- 
positioner, som i abeende på mindcad belastning af hufvudlinien, men åstadkommandet 
af ett dylikt spår skulle i själfva verket kiufva betydligt större kostnader, än som 
dessa fördelar strängt taget kunna anses motsvara. 

Beträffande närmare om de ofvan citerade möjligheterna för godstvafikens om- 
besörjande å Södermalm, så hafva vi kommit till det resultat, att anläggandet af en 
rangerstation söder om Årstaviken icke i samband med Södermalmslinien behöf^er 
förutsättas vara i och för sig erforderlig ens på grund af realiserandet af hamn- och 
kanidiaerin^lanema Årstaviken — Hammarbysjö. Samtiiga på ^rund häraf uppstående 
spåranslotnii^gar, jämväl de som äro belägna söder om Årstaviken ixh Hammarbysjöi 
kunna nämligen, såsom i afdelningen II här ofvan angiflits, sättas i förbindelse med 
södra stationen, och på grund häraf låge det nära tiU hands att utan vidare endast 
förutsätta den andra af de tre ofvannämnda alternativa anordningarna, nämligen tvenne 
rangerstationer Tomteboda och södra stationen, och af dessa stationer den ena, Tomte- 
boda, för ombesörjandet, utom af godstrafiken på Norrmalm, jämväl af de norra banomas 
godstrafik på Södermalm, och den andra, belägen invid södra stationen, för ombesör- 
jandet af de södra banornas trafik på samma stadsdel. 

Det knapna utrymmet på Södermalm för anordnandet af en fullständig ranger- 
bangård därstädes kan dock, då trafiken ökas, föra däriiän, att blott det första af de 
tre offan angifna alternativa sätten för driftsförhållandenas ordnande, det med den 
enda rangerstationen, Tomteboda, blefve möjligt. Ehura många skäl tala för en sådan 
lösning, kan man dock icke till fullo förutse, huru förhållandena och behofven i en 
framtid komma att ställa sig. På denna grund synes försiktigheten bjuda, att för 
den tredje angifna möjligheton, den med en andra rangerbangård söder om Årsta- 
viken, åtminstone utsikterna hållas öppna, och att hänsyn härtill tages vid anordnandet 
af spåranrangemanget på Södermalm. 

Dessutom har det synts oss tänkbart, att behofvet utaf en station söder om Årsta- 
af andra grunder med tiden kan komma att uppstå, såsom på grund af ett i 



156 

större skala ridiaget allmänt bebyggande af de bantades belägna omr&dena, och sär- 
skildt pä grand af en i större ommttning bit forlasd industriell utveckling, btilken 
sistnämnda utveckling skulle kräfva anläggandet af en allmän godastation Bamt en 
lokal samlings- och iordelningsstation för de fÖr de eventuella industriella anläggnin- 
garna afsedda godsvagnarna. Då sålunda under alla förhåUauden skäl förefinnas att 
antaga, att en vanlig trafikstation i förening med ett visat sp&rarraugemang för lokal 
rangering med tiden kommer att utveckla sig söder om Årstaviken, liKg^i* det i själfva 
verket nära till bauds att jämväl ifrågasätta, buruvida det icke med tiden kan visa 
sig ändamålsenligt att låta denna station äfven utveckla sig till en rangerstation i 
vidsträcktare mening, i väsentlig srad analog till den enligt Essingelinien förutsatta 
Stensborgs rangerstation. Detta på det att härigenom . dels Tomteboda rangentation 
måtte kunna undergå en i framtiden eventuellt beböfiig aflastning af de södra orternas 
godstr^ifik på Södermalm, < dels det lå^t liggande järnvägsspåret öfver Liljehohnsviken, 
ifall så skulle, af skäl som icke nu kunna förutses, visa sig önskvärdt, måtte kunna 
slopas som förbindelse mellan å ena sidan Liljeholmen och de södra stränderna af 
Årstaviken och Hammarbjsjö samt å andra sidan södra stationen, dels eventuellt till- 
kommande nya bibanors godsvagnar måtte här knnna införas för fördelning på Stock- 
holms stationer eller for transiterin^ till andra banor. 

Vi vilja dock uttryckligen ^peka, att en dylik, södeir om Mälaren b^agen 
rangerstation för närvarande icke beböfver förutsättas er&rderlig förr än vid en 
tidf>unkt, som ligger bortom den, inom hvilken enligt Essingelinien Stensboigs 
projekterade rangerstation vore nödvändig och tillräcklig. För att i^ondera af de båda 
föreliggande )>S<äermalmsliniema> skall vara direkt jämförbar med Essin^linien jämte 
dess bada rangerstationer, Tomteboda och Steasborg, och den häraf betingade drifts- 
anordningen för västra stambanans tåg, hafva vi nämligen funnit det tiUnlckfigt att 
tills vidare — det vill faktiskt enligt det ofvanståeode säga tmder en tidrymd, som 
svarar emot den, för hvilken Essingeliniens båda rangerstationer äro afsedda — endast 
förutsätta en egentlig rangerstation, Tomteboda. D^utom hafva vi fömtsatt till an- 
läggning å Södermalm den uti afdelning II här ofvan angiEha samlings- och skilje- 
stationen, belägen invid d^n nuvarande södra stationen. Denna samlings- och skilje- 
station hafva vi för öfrigt alternativt — nämligen uti Årstaalternativets variant 2 
(bil. Å. 2 a) och Skanstullalternativets variant 1 (bil. S. 2) — förutsatt förenad jämväl 
med en rangerspårgrupp. . 

De olika möjligheter, som sålunda förefinnas, att, intill den vidt afiägsna tid- 

fmnkt, då det eventuellt kan ifrågasättas att till trakten söder om Årstavilben för- 
ägga en rangerstation, anojrdna driften för godstrafiken å Södermalm ealigt det ena 
eller andra af de båda föreliggande liniealternativen^ förete sig något olika i »det ena 
eller andra fallet, hvadan hvardera linien, Årstalinien och Skanstnllinien, häi> nedan i 
detta afseende beskrifves för sig. 

» 

a. ArsiaalternaUvet 

4 ' 

Den driftsanordning, som natu;rliga3t tillhör detta alteraatiT, är den fö^andcy 
för jbvilken Årstaalternativets variant 1 (bil. Å. 2) är ett uttryck. 

Det förutsattes endast en rangerstation, Tomteboda, samt dessutom invid södhi 
stationen en samlings- och skiljestation (enl. bib Å. 2) for till :.Södeffnialms ofvan* 
nämnda positioner börande vagnar^ och driften förutsattes ordnad, på det sitt, att 
västra stambanans . tåg börja och sluta i Tomteboda, som sålunda utgör uppsamlings- 
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resp. distribtitionsstation, icke endast såsom enligt Essin^eforslaget för Norrmalms, utan 
dessutom jäm^l för Södermalms olika godsstationer, kajer och lastplatser. 

Vid ankomst söderifrån passera v&stra stambanans tåg förbi Södermalm utan 
att där afsätta yagnar samt löpa in på Tomteboda. BLar upprangeras tåg^n för såväl 
Norrmalms som Södermalms godsstatidner, kajer och lastplatser m. m., och de i grupper 
för Södermalms positioner rangerade vagname föras därefter medelst särskilda lokal* 
maskiner öfrer till den ofvan nämndik, till närheten af södra stationen förlagda samlings» 
och skiljestationen, hvilken bildas af den mellan personstationen vid Hornsgatan och 
Torkel-Knutssonsgatan å hithörande planritning angifna spårgruppen. Från dessa ^år 
föras därefter vagname fram till de resp. positionema: 1) södra stationens godsmagasin, 
2) södra stationens frilastspår, 3) Si»asgarden, Skeppsoron och Söder Mälarstrand, 
4) Åjrstaviken och Hammarbysjö, norr, och 5) Årstaviken och Hammarbysiö, söder. 

Siuntidigt med att en maskin utför dessa »tillfltällninffsrörelser» mellan den nyss 
omnämnda spårgrappen och de olika positionema, ▼erkställer samma maskin en upp* 
samling af vagnar från de resp. positionerna och tiU samma spårgrupp, som sålunda 
jämräl utgör samlingsspår för Södermalms angifna fem positioner. Uti dessa samlings- 
spår sammansättas därefter vagnar från de olika positionerna till tl^, hvilka föras till 
Tomteboda och innehålla vagnar till såväl västra stambanan som öfriga banlinier. 
Vid Tomteboda insättas vagname på därvarande samlingsspår, hvarefter de, tillsam* 
mans med de från Norrmalms olika positioner uppsamlade vagnarne, rangeras för de 
olika banlinjerna. Västra stambanans tåg, som här särskildt komma i betraktande, 
behandlas analogt med de öfiriga banomas, utgå således från Tomteboda samt innehålla, 
såsom af här gjorda framställning framgår, vagnar från s&väl Södermalm som Norr- 
malm. Södra stationen passeras ulttn vidare af de söderut gående tågen. 

Förutom denna nu beskrifna driftsanordning tillåter föreliggande alternativ, ifall 
spårsystemet på Södermalm utföres i enlighet med bilagda planritning Å. 2 a, jämväl 
de båda driftsanordningar, som nedan i första rummet angifvas för SkanstuUålternativet, 
med hvilket alternativ dessa driftsanordningar synts oss mera ändamålsenligt låta sig 
förenas^ än med iurstaaltemativet. 

b. Skanstullalternativet, 

Liksom i afseende på Arstaaltemativet förutmLttes under en tidsperiod motsva- 
rande den, för hvilken enligt Essingelinien de båda rangerstationema Tomteboda och 
Stensborg kunna anses vara afsedda, endast en rangerstation, Tomteboda, samt dess- 
utom en samlings- och skiljestation i närheten af södra stationen. 

Därigenom att denna samlings- och skiljestation, såsom enligt SkanstuUaltema- 
tivets vanant I (och Årstaalteraativets variant 2), jämväl förbindes med en rnnger- 
spårgrupp, möjliggöras följande tvenne sätt att anordna västra stambanans godstrafik 
på bödermalm, hvilka tvenne driftssätt i samband med Skanstullalternativet erbjuda 
så stolla fördelar, att de bÖra aäföras såsom de, hvilka i samband med detta alternativ 
i första hand böra ifrågakomma. 

Den ena af dessa alternativa driftsanordningar förutsätter, att västra stambanans 
söderifrån tLnhommande tåg vid själfva passerandet af södra stationen därstädies, å 
det vid personstationen mellan perrongspåren projekterade spåret, afsätta sina fSir 
Södermalm afisedda vagnar — hvilka sålunda förutsättas rangerade för Södermalm 
resp. Norrmalm redan på stationerna utefter banlinien — för att därefter fortsätta 
till Tomteboda, medan däremot vid söderut af gående tåg de från Södermalm här- 
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rörande» for gång soderat bestämda vagnarne, såaoni enligt den nyss i samband med 
Årstaalternatiyet bedcrifna driftsanordningen, föras upp till Tomteboda f&r att där in- 
ranfferas. Särskildt för sådana godståg, som behöfva stationsrangeras vid gång från 
Stoäholm och söderut, är denna driftsanordning den mest lämpliga. 

Den andra af de båda här åsyftade alternativa driftsanordningarna består där- 
uti, att västra stambanans såväl afgående som ankommande tl^ inkoppla resp. af- 
koppla sina for Södermalm bestämda vaffnar vid passerandet af sö£a stationen. Denna 
dnftsanordning torde låta sig med fördel användas i synnerhet i samband med i fram- 
tiden eventuellt anordnade sa kallade direkta eller genomgående godståg. 

Såsom redan autydts är en följd af de metoder för ombesörjande af de södra 
orternas godstrafik på Södermalm, som dessa båda alternativa driftsanordningar be- 
teckna, att den å Södermalm erforderliga samlings- och skiljestationen måst Kombi- 
neras med en spårgrupp för utförande af rangering å själfva Södermalm. Den 
egentliga samlings- och skiljestationen, intill hvilken är förlagd ankomstspåret för tåg 
frän Tomteboda, sträcker sig från Yollmar-Yxkullsgatan och till Bosenlundsgatan, och 
här vidtager en rangerspårgrupp, sträckande sig fram till Svedenborgssatan. Denna 
senare grupp upptager jämväl afgångsspår för tåg från Södermalm tul Tomteboda. 
Anledningen, bvarför detta a^ångsspår förutsatts förlagdt hit i stället för till samma 
grupp som ankomstspåret, är förnämligast sträfvan efber att & den nödvändiga kors- 
ningen mellan tvenne tågriktningar — från Tomteboda och till Tomteboda — förlagd 
så nära den nya persons^tionen som möjligt. 

Denna bär träffade och å ritningen öfver SkanstuUaltemativets variant 1 (bil. 
S. 2) angifna spåranordningen af Södermalms samlings- och skiljestation (hvilken an- 
ordning svarar emot den å ritningen öfver Årstaaltemativets variant 2, bil. Å. 2 a, 
angifna) låter sig utan större förändringar förenas med den driftsanordning, som i en 
mera aflägsen framtid skulle blifva en följd af en sådan tidigare här ofvan antydd ut- 
veckling af förhållandena söder om Årstaviken, att det kunde vara motiveradt att låta 
ombesörjandet af de söder om Stockholm belägna traktemas trafik på Södermalm för- 
siggå från en söder om Årstaviken belägen, med erforderliga rangeranordningar för- 
sedd station. 

Vi tillägga, att jämväl enligt Skanstullalternativet naturligtvis den driftsanord- 
ning låter sig tillämpas, som vi ofvan anfört böra anses framför allt höra samman med 
Årrtalinien, d. v. s. den driftsanordning, enligt hvilken jämväl västra stambanans 
Södermalmsvagnar afgå från resp. ankomma tul Tomteboda, hvilken station sålunda 
kommer att tjänstgöra på samma sätt för Södermalm som för Norrmalm, och på grund- 
val häraf är också Skanstullalternativets variant 2 (se bil. S. 2 a) byggd. Vi anse 
dock för vår del, såsom redan nämndt, att i samband med Skanstoilalteniativet de här 
nyes anförda tvenne driftsanordningarna böra föredragas. 

V. JämfSreUa mellftn Ärsta«lt6nia.tiv6t ooh SkanitaUaltematiTat. 

Gifvetvis kunna de förelijminde undenökningarna icke anses aMutade, förr än 
en jämförelse mellan de båda alternativen blifvit i olika hänseenden verkställd, och 
ett val mellan desamma blifvit på srund af denna jämförelse träffadL 

Ett närmare skärskådande af de båda alternativens inbördes förhållanden lämnar 
som resultat, att Skanstullalternativet är öfverlägset först och främst i det afreendet, 
att det erbjuder ett mera centralt läge af Södermums nya personstation, än hvad Årsta- 
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alteinatiYet gör, en omständighet, som såväl för det rena jämvägsintresset som för 
staden är synnerligen betydelsefull. 

Vidare anslater sig Skanstnllaltemativet på ett mera fördelaktigt sätt till de 
olika möjligheterna att ordna driftsförhållandena för västra stambanans godstrafik på 
Södermalm, ett förhållande, som vi i egalfva verket finna synnerligen viktigt, särskildt 
då hänsyn taffes till att SkanstuUaltemativets läge i högre grad än Årstaalternativets 
gynnar utvecklingen af stationen söder om Årstaviken. Sistnämnda omständighet 
beror dels därpå, att SkanstuUaltemativet erbjuder ett i det hela taget mera centralt 
läge af meromilämnda framtida station, dels särskildt därpå, att Årstaaltemativet företer 
den olägenheten, att banans tracé borde under den tidBperiod, under hvilken den 
nämnda godsstationen ännu icke börjat att utveckla sig, vara en annan — nämligen 
den med direkt afvikning öster om Vestberga rakt fram till Årsta holmar — än hvad 
som betingas, sedan denna godsstation verkligen kommit till utveckling. Efter i olika 
riktningar företaraa undersökningar hafva vi kommit till det resultat, som vi redan 
uti af&lningen II bär ofvan anfört, att banans tracé uti sistnämnda fall borde från 
Yestberga odi fram till Årsta holmar & det höjda läge, hvilket framgår déh af öfver^ 
siktskarUn i skala 1:20,000 (bil. Å. 1 eller S. 1), dels af den detoljritning i skala 
i : 2,000 (bil. Å. 6), som utvisar möjligheten af att i förening med Årstaaltemativet 
anordna en till Essingeliniens rangerstation Stensborg analog station, och hvilket läge 
förnämligast hör tillsammans med Årstaalternativets variant 2 (bil. A. 2 a). 

I gengäld emot de anförda mycket väsentliga fördelar, som Skanstullaltemativet 
i jämförelse med Årstaaltemativet företer, har det förra att uppvisa olägenheten af en 
c» 1,7 resp. 1,4 km. större längd samt resp. 387,(X)0 och 5l3,(XX) kronor högre an- 
läggningskostnad. 

Vi hafva dock för vår del funnit, att SkanstuUaltemativets anförda företräden 
framför Årstaaltemativet b& betydligt öfverväga de med detsamma förbundna olägen- 
heter, att ett val mellan de båda alternativen synes oss otvifvelaktigt böra utfalla till 
förmån för Skanstullaltemativet. 

Ytterligare synes härvidlag böra påpekas, att genom Skanstullalternativet Tanto- 
lundens genomskärande undvikes. 



VI. Fråffftn om kombinatioii af gatnbroar ned de stora Jftmv&ffs- 
liroama öfirer Mälarea samt Sfver Årstairiken vid Årsta holmar. 

Uti programmet för vårt föreliggande uppdrag ingå jämväl vissa undersökningar 
af spörsmålet om kombination af gatubroar, af resp. 14 och 11 meters bredd, med 
järnvägsbroarna öfver Mälaren, mellan Smedsudden ocn Långholmen, samt öfver Årsta- 
viken vid Årsta holmar. 

Med a&eende på dessa undersökningar märkes först och främst, att tvenne väsent- 
ligt olika sätt att åstadkomma en kombination gifvas. 

Det ena sättet afser en kombination af jämöfverbyggnaden på samma grund- 
läggnings- och stenarbeten, som eljest vore erforderliga för järnvägsbron ensam, och 
genom hvilken kombination således kostnadema för grundläggningsarbeten för gatubro 
^uUe kunna inbesparas. Härvid är det tänkbart att anbringa g^atubrons farbima an- 
tingen ofvanpå eller inunder eller, utbyggd på koneoler, vid sidan af järnva|;sbron. 
De båda första af dessa trenne möjligheter äro uteslutna redan med hänsyn dds till 
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den fria höjden öf ver segelleden, dels till en lämplig ankn^^tning med gatunätet, sär- 
deles ä Kungsholmen. Den tredje och sista af samma mojligheter vore tänkbar^ men 
äfven i detta fall möta vissa konstruktiva och praktiska svårigheter, särdeles i afeeende 
på den här ifrågasatta bron öfver Mälaren. Oafsedt dessa praktiska omständigheter 
kommer emellertid härvidlag, då det icke vore meningen att anordna gatubron och 
järnvägsbron samtidigt, det för foreliggande fråga betydelsefulla förhållandet till be* 
aktaucTe, att hvarje sådan kombination, som a&er jämväl jämöfverbyggnaden, tvingar 
till att redan vid järnvägsbrons byggande o)ca jämvikten uti hufvudregl^nui.med ett 
belopp, svarande emot vikten af hufvudreglanie för enbart gatubro. Den enda delen 
af kostnaden för ofverbyggnaden till gatubron, hvars nedläggande kunde sparas intill 
den tid, gatubAn borde komma till at»)rande, vore farbanan med tvär- och långreglar 
samt gatubeläggningen, men denna del af kostnaden för ofverbyggnaden i sin helhet 
utgör här i afseende på de stora spännen araroximativt räknadt endast cm, 25 procent, 
medan kostnaden för hufvudreglame således Kan uppskattas till c:a 75 procent. 

Det andra hufvud^tet, på hvilket en kombination skulle kunna verkställas, 
består däruti, att grundläggnings- och stenarbetena för järnvägsbron utvidgas, så att 
en i afseende på jämöfverbyggnaden helt och hållet särskild ffatubro uppbygges. I 
förhållande till systemet med helt och hållet särskild gatubro och särskild järnvägsbro 
erhUles härigenom en besparing i afseende på grandlaggnings- och stenarbeten. Som 
det här är fråga om, att gatubron skulle behöfva komma till utförande först åtskilliga 
år efter järnvägsbron, kan man vid järnvägsbrons byggande inskränka utvid^in^en 
af järnvägsbrons grundläggnings- och stenarbeten till att omfatta allenast en utvidgning 
af grundläggningen, upp till medelvatten^tan, för de stora pelarne. 

Beträffande valet ur rent ekonomisk synpunkt mellan dessa båda sätt att an- 
ordna kombination, så anfÖres, att verkställda kalkyler gifvit vid handen, att det andra 
sättet, enligt hvilket kombinationen endast består uti en utvidgning af grundläggnings- 
och stenarbetena, är att föredraga, så framt icke gatubron är behöäig och kommer till 
utförande åtminstone inom 10 år räknadt från den tidpunkt, då järnvägsbron anlä^ges. 

Beträffande den undersökning, som .afser å ena sidan den sålunda lämpligast 
befunna kombinationsanordningen och å andra sidan en anordning med helt och hUlet 
särskild gatubro, så anföras först beträffande bran öfver Mälaren efterföljande kost- 
nadssiffror, hvarvid är att märka, att i afseende på kostnaderna för gatubron hänsyn 
icke tagits till den reduktion af de angifna kostnaderna, som uppstår därigenom, att 
gatubron företer en skarpare lutning å ömse sidor om segelleden, än hvad järnvägs- 
bron företer. — Sistnämnda omständighet inverkar på slutresoltatet endast så till vida, 
som siffrorna till förmån för kombinationen blifva väl höga, men den inverkar där- 
emot icke på det väsentliga i de generella slutsatserna. — Kostnaderna kunna approxi- 
mativt angifvas utgöra: 

för enbart järnvägsbro kronor 2,830,000: 

» » gatubro » 2,876,000; 



Tillsammans kronor 5,705,000 
samt för kombinerad järnvägs- och gatubro > 5;030,000 



Skillnad kronor 675,000: — 

I förhållande till en anordning med särskild järnvägsbro och särskild gatubro 
företer således en anordning med kombinerad järnvägs- och gatubro en besparing af 
högt räknadt c» 675,000 kronor. 
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Ifall vid järnvägsbrons bjrflrgande toges hänsyn till kombinationen med gatubro 
endast så till vida, att en utyidgning af gnindlä^gningen, upp till tnédelTattenytan, 
for de stora pelame komme till utförande, så sknUe härigenom anläggningskostnaden 
vid järnvägsbrons ntforande ökas med c» 210,000 kronor. 

Jämföres sistnämnda belopp — hvilket under tiden, intill dess att kombinationen 
med gatubro i sin helhet kommer till utförande, bör betraktas såsom ickerätftebäninde 
— med dén nyss an^ftia besparingssumman af 675,000 kronor, så kan man lält fitfna, 
att för att en besparmg genom en kombination skall kunna vinnas, så borde gfttubron 
komma till utförande senast c:a 30 å 40 år efter järnvägsbron. 

Beträffande bron öfver Ärsta holmar^ så kan kostnaden approximativt* angifvas 
utgöra: 

« 

for enbart järnvägsbro kronor 3,582,000: — 

» » gatubro : » 3,240,000; — 

Tillsammans kronor 6,822,000: — 
samt for kombinerad järnvägs- och gatubro > 6,194,000: -— 

Skillnad kronor 628.pOÖ: — 

Ifall vid järnvägsbrons byggande toges hänsyn till en kombination endast pi 
motsvarande sätt, som nyss anfördes i sammanhang med bron öfver Mälaren, så skulle 
härigenom anläggningskostnaden vid järnvägsbrons utförande ökas med c» 170,000 
kronor. 

Samma slutsats, som nyss i afseende på bron öfver Mälaren, kan såhuida jämväl 
i detta &U dragas. 

I det heb taget kan sägas, att en kombination af gatubroar med de ifråga* 
varande jämvägsbroarne endast fÖr det fall kan anses vara ur kostnadssynpunkt af 
värde, att gatubron kommer till utförande samtidigt med eller få år efter jämväga* 
bron. Kommer däremot gatubron till utförande fÖrsi efter en tid af upp till ett par, 
tre årtionden, räknadt frän järnvä^brons tillkomst, så blir värdet af kombinationen 
helt ringa, och blir ifall än längre tid förflyter negativt. 

På frågans bedömande inverka dock äfven andra omständigheter än kostnads-* 
frågan* 



YIL JämfBralse mellan det af de Ur föreliggaiide bada hnfrad- 
altematlTaii fSrordade SkanstiillalteniatiTet ooh Bgiin|feHniii, 

En jämförelse mellan inledningslinien Södermalm — Kungsholmen, speciellt d^t^af 
oss förordade SkanstuUaltemativet, och Essingelinien synes oss strängt taget icke till- 
höra det oss meddelade undersökningsuppdraget. Som vi dock varit i tillfälle att stu- 
dera jämväl Essingelinien, och frågan om en objektiv Jämförelse med denna linie är 
utaf ett stort intresse fÖr hela det undersökta spörsmålet, så vilja vi här framlägga 
några af de moment, som för en dylik jämförelse äro af vikt. 

Först framhålla vi då den väsentliga skillnad i afseende på persontrafikens om- 
besörjande på Södermalm, som de båda linierna förete. Enligt Essingelinien måste 
detta äga rum medelst bibanetrafik från den nuvarande södra stationen och fram till 
västra stambanans hufvudlinie vid Stensborg. 

21 
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Uppenbarligen Tore det dock icke öfverensstäinmande med de fordringar, hvilka 
med fog kanna uppställas af en sä betydande och folkrik stadsdel som Södermalm 
redan ar och med tiden i ännu högre grad kommer att blifva, att persontrafiken från 
Södermalm skulle hänvisas till tagombyte vid anslutningsstationen Stensborg. Af 
denna grund torde man enligt Essingelinien nodgas anordna trafiken så, att västra 
stambanans och Nynäsbanans tåg alternera till Södermalm och Norrmalm eller (hvad 
som dock endast i afseende på de stora fiärrtågen kan sättas i fråga) så, att för tra- 
fiken på Södermalm anordnas särskilda sa kallade »kursvagnar», h^ka vid Stensborg 
till- resp. frånkoppli» de genomgående tågen. Båda dessa sätt att anordna trafiken 
sknUe emellertid aåväl för järnvägstrafiken som för den resande allmänheten komma 
att visa sig obekväma och dessutom föranleda större driftskostnader än som behöfva 
ifrågakomma på grund af den på det hela taget obetydliga, uti SkanstuUaltemativet 
till c:a 2»6 km. uppgående, vägförlängningen. Härtill kommer, att denna person- 
trafik måste förutsättas bUfva ganska lifiig, särskildt som Nynäsbanans tåg jämväl 
skola ftamföras tiU Södermalm, och under sådana omständigheter är ^fvetvis den 
svåra stigningen af 20 7oo m^Uftii Liljeholmen och Stensborg, som Essingeknien företer, 
ett synnerligen viktkrt trafikhinder. 

Enligt Skanstullalternativet däremot kommer västra stambanans hufvudlinie att 
beröra sjäfva hjärtat af S&dermalm, hvilket gör, att den nämnda bibanetrafiken helt 
och hållet bortfaller. 

I a&eende på skillnaden i godstrafikens driffc märkes, att under den tidrymd^ 
för hvilken enligt Essingelinien de båda rangerstationerna Tomteboda -f- Stensborg äro 
afsedda, enligt Skanstulhltemativet endast en egentlig rangerstation, Tcmiteboda, tillika 
med en med en del rangerspår försedd samlings- och skiljestation å Södermalm (anord- 
ningen enligt SkanstuUalternativets variant 1, bil. S. 2) är tillräcklig för att göra 
SkanstuUaltemativet i afseende på kapaciteten och hufnidliniens belastning fullt järn* 
bördig och eåledes direkt jämförbar med Essingelinien. 

' Det är gifvet, titt vid sådant förhållande den ofvan framhållna möjligheten till 
utveckling i samband med Skanstallaltemativet af en centralt belägen gods- och ranger- 
station söder om Årstaviken utgör ett extra företräde, som SkanstuUaltemativet i af- 
seende på gödstrafikens utveckling äger framför Essingelinien. 

Betjänandet enligt Essingelinien af godstrafiken på Södermalm medelst det nyss 
omtalade, öfver Årstaviken lågt liggande bispåret Stensborg — Liljeholmen — södra sta- 
tionen och den med densamma förenade skarpa stigningen undvikes enligt SkanstuU- 
altemativet, och i själfva verket skulle det i Essingelinien otvifvelaktigt komma att 
visd sig mycket svårt att, på grund af den nämnda skarpa stigningen, medelst detta 
lågt iiggsnde spår upprätthålla såväl den ofvannämnda pessontrafiken sOdva Btationen — 
Luieholmen — Stensborg, som jämväl med detsamma ombesörja godstrafiken på Söder- 
malm, och vi tro oss för öfrigt veta, att Kungl. Jämvägsstyrelsen, då den i samman- 
hang med den enligt Essingelinien erforderliga ran^erstationens söder om Mälaren för- 
läggande till Stensbprg föreslog det med en lutning af 20 Voo förenade förbindelse- 
spåret ned till Liljeholmen, härmed epdast a&åg ett provisorium, som vore ägnadt att 
under endast en jämförelsevis kort tidrymd undanakjuta behofvet af ett — redan för 
förverkligandet af vissa sjöfartsplaner nödvändigt — högt liggande spår från Stens- 
borg tiU södra stationeu öfver Liljeholmen. Denna omständighet gör, att vid anstäl- 
landet af en kostnadsjämförelse mellan å ena sidan Essingeförslaget och å andra sidan 
den bär föreliggande linien äfven den kostnad, som förorsakad af det nämnda högt 
liggande spåret, bör till en viss rabatterad kostnad medräknas. 
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BeträfPande den fullständiga jämfSrelsen i kostnadshänseende märkes, att denna 
afser fSIjande moment: 

I. Kostnader, som nedläggas på en gång vid liniens byggande. 

a. Koetnad for hufvudliniea från km. 10, o fram till Karlbergakanaleu. 

b. Kostnad för person- och godsstationer, motsvarande dem, som äro upptagna enligt 
Essingelinien. (I a&eende härpå kan man i själfva verket finna> att, for att jäm- 
förelsen skall vara så yidt möjligt rättvis, en minskning af de uti här föreliggande 
kostnadsförslw för Södermalms nya personstation upptagna kostnaderna bör göras 
med minst 5(X),0(X) kronor). 

c. Kostnad för anslutningsspår mellan västra stambanans hufvudlinie och nuvarande 
södra stationen. 

II. Kostnader, som med hänsyn till räntekostnader m, m. endast ddvis Jcunna vid 
tiden för liniens byggande sammanräknas med förenämnda kostnader^ utan sam 

endast i mån af trafikförhållandenas utveckling tillkomma. 

a. Kostnad för de olika anläggningarna för rangering, fördelning och uppsamling äf 
vagnar inom området för bangårdarne i och invid Stockholm. 

b. Kostnaden för det högt ligganoe förbindelsespåret Stensborg — södra stationen, hvilken 
kostnad med ledning af tillgängliga uppgifter approximativt uppskattas till 3,500,000 
kronor (för enkelspSr). 

Yi fästa i afseende på mom. II a uppmärksamheten vid, att Tomteboda i samband 
med SkanstuUinien har en icke oväsentligt annan karaktär och bestämmelse, än enligt 
Essingelinien. Detta på grund af bortfallandet under åtminstone en ganska lång tid- 
rymd af rangerstationen söder om Mälaren, hvilken icke helt och hållet kan anses 
ersatt af de, utöfver hvad Essiugeförslaget förutsätter, med en samlings- och skilje- 
station tillika med en rang^ergrupp ökade anläggningarna vid södra stationen. Här- 
igenom uppstår inom den tidrymd, för hvilken enligt Essingelinien rangerstationerna 
Tomteboda och Stensborg tillsanunans kunna anses atsedda, en ökad kostnad för Tomte- 
boda enligt Skanstullalternativets variant 1 af approximativt räknadt 700,000 kronor. 
Med hänsyn tagen härtill kan vid en jämförelse mellan Essingelinien och Skanstull- 
alternativet den under mom. II a anförda kostnaden adderas till de under mom. I 
angifna. 

Beträffande mom. II b så torde det vara ganska vanskligt att angifva, huru stor 
del af denna kostnad, som i och för förevarande jämförelse borde tilläggas till Essinge- 
liniens under mom. I hänförliga kostnader. Om exempelvis hälften af denna kostnads- 
summa tillägges, så betyder detta, under antagande af en räntefot af c:a 4 ä 5 procent, 
att det hö^ ligc^nde spåret skulle kunna anses erforderligt 15 a 20 år efter byg- 
gandet af Essingeforslagets hufvudlinie. 

Den kostnadsskillnad, hvilken, med hänsyn till såväl hvad som här anförts som 
till de af Kungl. Järnvägsstyrelsen öfver Essingelinien och af oss öfver här förelig- 
gande inledningslinie verkställda kostnadsberäkningarna, de båda linierna, Elssingelinien 
och Skanstullaltemativets variant 1, förete, uppgår approximativt till 466,000 kronor 
och ställer sig till förmån för Essingelinien. 

Motsvarande kostnadsskillnad utgör: 

enligt Skanstullaltemativets variant 2 kronor 144,000: — 

och enligt Arstaaltemativets variant 2 » 129,000: — 
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Enligt Årstaalternatiyets variani 1 däremot ställer sig skillnaden i fSrh&llande 
till Essingelinien till förmån för inledningslinien Södermalm — Kungsholmen samt utgör 
369,000 kronor. 

Den större kostnad, som inledningslinien öf?er Södermalm och Eunffsholmen 
företer enligt SkanstuUalternativets variant 1 än enligt de öfriga trenne yananterna, 
motväges dels af de allmänna företräden, som, enligt hvud redan uti afdelningen V 
yisats, Skanstullalternatiyet äf?er framför Årstaaltemativet, dels af de fördelar i af- 
seende på sättet för godstrafikens ombesörjande, som SkanstuUalternativets variant 1 
företer iramför samma alternativs variant /}. 

Slutord. 

Sedan vi nu i det föregående framställt en redogörelse för resultatet af de under^ 
sökningar, vi enlifft uppdrag verkställt i afseende på den ifrågasatta möjligheten att 
inleda i^tra stanioanan öfver Södermalm och Kungsholmen, torde det äfven tillhöra 
068 att framhålla att, oafsedt huruvida en ny inledningslinie för västra stambanan 
inom den närmaste framtiden kan komma till utförande eller icke, så är det dock för 
de intressen, för hvilka det är af vikt att inledningslinien finge det ISge, som före- 
liggande undersökningar förutsätta, af den största betydelse, att så snart som möjligt 
bestämd öfverenskommelse kan träfiEas i afseende på linievalet. 

Det är härvid icke nog, att ett val träffas endast mellan å ena sidan Essinge- 
linien och å andra sidan Årstaaltemativet och Skanstullalternativet, utan det är lika 
viktigt^ att valet jämväl aher Årstaaltemativet och Skanstullalternativet sins emellan, 
ty det är gifvet, att endast för så vidt frågan om inledningslinien är till sina grund- 
drag helt och hållet bestämd, är det möjl^t att reglera bebyggandet såväl å Kungs- 
holmen som å Södermalm på ett sådant sätt, att icke med tiden oöfverstigliga hinaer 
uppstå för genomförandet af den inledningslinie, som eljest vore mest önskvärd. 

Stockholm den 10 maj 1903. 

För Ingeniörema C. O. Gleim ooh S. Ejde. 

S. Eyde. 



Bil. 5. 

Betänkande rörande »1904: års förslag». 

FBnlag till deflmtiv gestaltniiig t^ oentralstatioiieii och norra stationen i Stook- 
holm samt Tomteboda rangerbangärd, ntarbetadt enligt Knngl. JSmvSgsstyrelsens 
skrifyelser af 6 jnni och 19 oktober 1900 samt 18 juli 1901 och 80 januari 1902» 

af ingeniOrema C. 0. öleim och S. Ejde. 



A. Generell beskrifning. 

I. Innebörden af beteckningen definitiv gestaltning af ifiråga* 

varande anl&ggningar. 

Erfarenhetea har visat, att då det blif?it af behofvet påkalladt att vidtaga genom- 
gripande för&ndringar i afseende på en orts järnvä^nordningar för att härigenom 
bringa dera tiU större motdvarighet till de kxsi^ som den redan uppnådda trafikutveck- 
lingen ställer på desamma, sa är det. nödvändigt att vid de of ver vägan den, som måste 
föregå hvarje åtgärd till dessa forändringar, taga hänsyn icke endast till behofvet för 
tillfallet, utan äiven därtill, att de anordningar, som skola träffas, böra utan dyrbarare 
förändringar successivt, allt efter de stegrade behofven, kunna utvidgas efter en på 
förhand till sina hufvuddrag genomarbetad plan. 

Vid utarbetandet af en sådan plan tages därför, utom till de bestående förhål- 
landena, jämväl hänsyn såväl till en afsevärd stegring af trafiken som till tillkomsten 
af ännu icke befintliga, men för framtiden ifrågasatta nya godsstationer, lastplatser och 
hamnområden samt projekterade nya banor m. m. Härigenom möjliggöres att vinna 
erforderlig öfversikt ofver de dispositioner i afseende på jordförvärf, spåranordningar 
m. m., som vid en successiv utveckling af trafikbebofven lämpligen äro att taga. 

Den gestaltning af anprdningarna, som svarar emot den största utve^XKling af 
trafikbebofven som man i närvarande tid rimligtvis kan ifrågasätta, brukar betecknas 
såsom »definitiv» eller »slutlig», enär det är hänemot denna gestaltning, som man 
anser att ifrågavarande trafikanordningar komma att utveckla sig. I denna mening 
angifva också de här föreliggande planerna den »definitiva gestaltnings af central- 
stationen och norra stationen i Stockholm samt Tomteboda rangerbangård, hvilkeu vi 
efter omfattande och ingående undersökningar för vår del funnit vara den mest ända- 
målsenliga. 
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Innan en anläggning utaf här ifrågavarande slag kommer till utförande i sin 
:» definitiva» form, kommer uppenbarligen en längre tid att förflyta, och intill dess äger 
en successiv utveckling af anläggningen rum. Den gestaltning af anläggningen, som 
svarar emot ett visst skede i trafikfornållandena, kan betecknas såsom ett »utvecklings- 
stadium». 

Ett första utvecklingsstadium, räknadt från det nuvarande, kan i viss mån sägas 
bildadt af de utaf oss, på uppdrag af Kungl. Järnvägsstyrelsen, utarbetade och närmare 
beskrifna planerna för de år 1902 beelijtade anordningarna vid centralstationen och 
norra stationen samt vid Tomteboda. Åtskilliga redan i beskrifningama till dessa 
planer antydda omständigheter, däribland begränsningen af de for utförandet utaf 
dessa anordningar tillgängliga penningemedlen, hafva dock medf&rt, att den gestalt- 
ning af centralstationen och norra stationen i Stockholm samt Tomteboda rangerban- 
gård, som dessa planer angifva, ioke kan, utan ganska genomgripande och på en gång 
skeende förändringar af redan utförda anläggningar, anses medgifva en kontinuerlig 
utvidgning af de respektive anläggningarna och anpassning efter de växande trafik- 
behofven. 

Med anledning häraf och enär dessutom det enligt Kungl. Jämvägsstvrelsens 
uppdrag tillkommit oss, att i samband med de definitiva planerna angifva »de delar 
af de föreslagna anordningarna, som icke erfordras for den nuvarande trafikens skö- 
tande på tillfredsställande sätt och hvilkas utförande alltså kan tillsvidare uppslgutas», 
så hafva vi samtidigt med de föreliggande utarbetat planer till ett 2a utvecklings- 
stadium af såväl centralstationen och norra stationen i Stockholm som Tomteboda 
rangerban^ård. Inneborden af dessa planer, som komnvb att särakildt närmare beskrif- 
vas och till Eungl. Järnvägsstyrelsen öfverlämnas, torde af det redan sagda stå klar. 



IL Allmänna föratsättningar fSr järnvagf anordningarnas gestalt- 
ning ooh gruppering i ooh invid fltockliolm enligt de 

föreliggande planerna. 

■ 

De föreliggande planerna utgöra en del af en sammanhängande, definitiv plan,- 
hvilken afser en omiattande och genomgripande omgestaltning af Stockholms bangårds- 
förhållanden, och för hvilken de mest karaktäristiska dragen äro, 

dels beredandet af en öfver segelleden i Mälaren högt liggande ny inlednings- 
linie fÖr västra stambanan, 

dels anordnandet för persontrafiken af ett nytt centralt personstationshus med 
möjliffhet till beredande af rymliga och ändaroUsenligt inrättade lokaler, af iTmliga 
och bekvämt tillgängliga plattformer, af spåranordningar för den till persontrafiken 
hörande inre stationstjänsten m. m., 

dels anordnandet för den allmänna godstrafihen af välbelägna och väl inrättade 
godsmagasin och öppna lastplatser m. m., hvilka kunna utan vidlyftiga ombygffnada- 
arbeten successivt i mån af behof utvidgas, och som äro kombinerade med erforderliga 
manöverspår, 

dels beredandet af möjlighet till ändamålsenliga spårförbindelser mellan järnväg 
anordningarna och såväl stadens nuvarande eller framtida for spårförbindelser lämpliga 
hamnområden, som ock andra områden» lämpade att apteras till industriellt och mer^ 
kantilt bruk, 
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dels anläggandet — f5r formedling af ffodstrafiken mellan å ena sidan de till 
Stockholm inmynnande banorna och å andra sidan de särskilda godsstationema, hamn- 
områdena o. 8. T. — af erforderliga s. k. rangerbang&rdar, 

dels särskiljandet af person- och godstranken från hvarandra, hvilket åstadkommes 
såväl därigenom, att person- och godstrafiken ombesörjes genom särskilda stationer på 
ett sådant sätt, att de till den inre stationstjänsten hörande tåg- och vagnrörelserna 
for hvartdera trafikslaget äger rom oberoende af det andra» som ock därigenom, att 
inom området for Stockholms bangårdsanläggningar de båda olika trafikslagens linie- 
trafik förs^{går å särskilda, från inbördes spårkoraningar i plan frigjorda qpir, 

dels slutligen borttagandet af ett alltför menligt ömsesidigt beroende af jämvägs- 
och gatatrafik därigenom, att järnväesanordningarna frigöras från gatukorsningar i plan. 

Af de till Stockholm ledande banorna beröres icke Stockholm — ^Rimbo järnvar; af 
denna sammanhängande plui till omgestaltning af Stockholms banffårdsförbindeber. 
Däremot innefattar planen frågan om sättet för inledandet till Stockholm af icke endast 
de redan nu befintliga banorna — västra stambanan, som här förutsattes komma att 
dragas öfver Essingeöarne på sd kallad segelfri hcifd öfver segelleden, Nynäsbanan, 
Stockholm — Västerås — Bergsli^^ens iämyäg och norra stambanan — utan äfven de 
tillmcbre endast såsom nrojdtt f&religgande Mälarö- och Eapelskärsbanoma. 

För att förmedla dessa banors trafik med Stockholm äfvensom for att möjli^öra 
trafikförhållandenas inom Stockholm förbättrande och utveckling, forutsättas i och invid 
Stockholm följande dels redan befintliga, dels först till framtiden hänförliga hufvud- 
anordningar : 

1. För persontrafiken en centralstation, belägen i hufvudsak uti samma höjd- och plan- 
läge som den nuvarande, samt kombinerad med anordningar för ombesörjande af 
p(^trafik samt res- och ilgods. Enär efter västra stambanans omläggning och in- 
ledande öfver Essingeöarne alla banorna inmynna norrifrån, så är centralstationen 
att utbilda helt och hållet som en ändstation med stationsbyggnadens hufvudfasad 
vänd emot Riddarfiärden. I omedelbar förbindelse med den egentlig personsta- 
tionen står en så Kallad driftsbangård för uppställning och raugeriug m. m. af 
tomma personvagnar. 

2. För godstrafiken: 

a. Tvenne r anger stationer, en for de norrifrån kommande banorna och den norra stads- 
delen, belägen vid Tomteboda, en for de söderifrån kommande banorna och den 
södra stadsdelen, belägen söder om Mälaren vid Stensborg. Mellan Tomteboda och 
Stensborg trafikera lokaltåg, hvilka öfverföra dels de södra banomas for den norra 
stadsdelen afsedda godsvagnar fr^ Stensborg till Tomteboda och de norra banornas 
för den södra stadsdelen afsedda god9vagnar från Tomteboda till Stensborg, dels 
transito vagnar från de norra banorna till de södra och tvärtom. 

b. Skiljestationer, vid hvilka godstrafiken afledes från huf^udspåren för att ledas till 
Tomteboda, medan hnfvudspåren leda till centralstationen. Sådana skiljestationer 
förutsättas förlagda till Kungsholmen, där i samband härmed en personstation för 
västra stambanan anordnas, till Hufvudsta och till Jerfva. 

e. För den norra stadsdelen en enda styckegodsstation, belägen vid norra stationen^ 
samt för den södra stadsdelen likaledes en enda styckegodsstation, belägen vid södra 
stationen. I förening med siQrckegodsstationema stå anordningar for mjölktrafik. 

d. öppna lastplatsspår, bell^na dels vid norra stationen, dels vid Noirtull, deils even- 
tuellt å Kungsholmen och dels vid södra stationen. 
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e. SlakthnsanläggniDg (vid IJlfsnndasjön). 

f. Eajsp&r m. m. f5r befintliga eller framtida kajanläggningar och hamnområden vid 
Stadsgården, Skeppsbron, Norr och Söder Mälarstrand, Arstaviken och Hammarby- 
sjo, Klaraviken, TTlfsnndasjon och Y&rtan. 

g. Med spåranslotning försedda upplagstomter och industriella anläggningar å Eongs- 
holmen. 

h. De erforderliga lokala godstågsförbindelsema mellan å ena sidan rangerbangården 
och å andra sidan de under c. — g. anf5rda underafdelningama till ^odstrafiranord^ 
ningama, h^lka un deraf delningar bruka betecknas med ordet »positioner», upprätt-' 
hållas medelst särskilda lokala oanlinier. Mellan dessa lokala banlinier och de in- 
mjnnande hnfyndliniema förefinnes icke nå|^n korsning i plan. — Ett undantag, 
som i detta afseende kan ifrågasättas, n&mligen förbindelsen fram till Elarayikens 
norra kajspår, kommer nti den speciella beskrifningen af de föreliggande planerna 
att närmare anföras och beskrifvas. 
i. Den s. k. sammanbindningsbanan, som ursprungligen af Kungl. JärnTägsstyrelsen 
var ämnad att bibehållas såsom en lokal förbmdelselinie för godstrafiken mellan 
de norra och de södra stadsdelarna, har på grund af senare bestämmelse förutsatts 
slopad såsom sådan förbindelselinie, enär anläggandet af en rangerbangård söder 
om Mälaren (vid Stensborg) gör sammanbindningsbanan umbänig för nämnda 
ändamål. 
I a&eende på läget och anordningen af de inm;fnnande banorna märkes: 
Västra stambanans bufvndlinie ledes i form af dubbelspår, såsom redan blifnt 
nämndt, i högt läge öfver Mälaren vid Essingeöame samt vidare norr om Earlbergs 
slott och därifrån in till centralstationen. A Kungsholmen utgrenar godstågsförbin- 
delsen till Tomteboda, och i anledning häraf är dea redan omnämnda skiljestationen, 
i kombination med en personstation, därstädes anordnad. 

Nynäsbanan inledes å västra stambanans dubbelspår vid Stensborgs ofvannämnda 
raagerbangård. 

Norra stambanan och Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg förutsättas 
likaledes dubbelspåriga. Från närheten af Tomteboda och fram till centralstationen 
äro de förenade till ett gemensamt dubbelspår. Vid Jerfva resp. Hufvudsta afledes, 
såsom redan nämndt, godstrafiken från hufvudliniema och inledes till Tomteboda. 

Mälarobanan och Kapelskärsbanan inledas, den förra å Stockholm — Västerås — 
Bergslagens järnväg norr om Sundbyberg, och den senare å norra stambanan mellan 
Tomteboda och Jerfva. 

På grundval af här anförda allmänna förutsättningar samt på grundval af de 
närmare bestämmelser, som Kungl. Järnvägsstyrelsen dels skriftligt, aelSy vid upprepade 
konferenser, muntligt meddelat, hafva de när föreliggande planerna till ett definitivt 
ordnande af centraläationen och norra stationen i Stockholm samt Tomteboda ranger- 
bangård utarbetats. I afseende på de närmare detaliema af dessa planer hänvisas 
dels till de tillhörande planritningarna i skala 1 : 1000, dels till här efterföljande 
speciella beskrifriing. 

Innan vi öfvergå till denna, anse vi oss dock böra fösta uppmärksamheten vid 
åtminstone tvenne de föreliggande planerna berörande spörsmål, hvilka äro för frågan 
om trafikförhållandenas i Stockholm framtida ordnande i öfverensstämmelse med här 
föreliggande, sammanhängande plan af den största betydelse. 

Ett af dessa spörsmål är det om det förvärf för jämvägsändamål af jordområden, 
som för närvarande ägas och disponeras af Stockholms kommun eller af enskilde, 
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hvilket fSrvärf de föreliggande planerna fomtsätta realiserad!. Det är uppenbart, att 
ifall under tidernas lopp dessa områden allt fastare engageras för andra ändamål, A 
forsråras härigenom allt mer och mer en ntreckling af järnvagsanordningama på basis 
^ de föreliggande planerna. På grund häraf är det likaledes uppenbart, att ormiandet 
«f jordf5rv£fefrågan i en eller annan form är en af de åtgärder, som under den allra 
närmaste framtiden kräfves. 

Det andra af dessa sporsmål, som likaledes afser frågan om beredandet af erfor- 
derligt utrymme och därror är af den största vikt i afiseende på möjligheten att för 
framtiden på ett rationellt sätt utvidga järnTägsanordningama, är spörsmålet om den 
utfjllning och förflyttning af Elaraviken, hrilken den föreliggande planen till definitiv 
gestaltning af centralstationen och norra stationen i Stockholm förutsätter. Äfven denna 
fråga, för hvars tekniska betingelser vi närmare skola redogöra i samband med pla- 
nerna till ett 2» utvecklingsstadium af centralstationen och norra stationen, är af den 
art, att den kräfver en ugörande behandling ju förr desto hellre, och detta af flera 
viktiga skäl. Dels kan nämligen ett bebyggande af Elaravikens Kungsholmsstruid 
tänkas eljest komma att inträJB» och fordyra eller rent af ekonomiskt omöjliggöra en 
förläggning af Klaraviken, dels tager i anseende till de olikartade och ganska viktiga 
intressen, som af densamma beröras, frågans förberedande, formella behandling otvifvei- 
aktigt en ganska lång tid i anspråk, dels är detsamma jämväl fallet med ået ifråga- 
varande arbetets tekniska utförande, ifall man vill undvika att genom en forcéring af 
det i åtskilliga tekniska hänseenden utan tvifrel ganska vanskliga arbetet up^nfva 
arbetskostnaderna, och dels slutligen bäi^er möjhgheten af en utvidgning ax norra 
godsstationen — hviUcen genom de år 190^ beslutade bangårdsanordningama icke er- 
hållit någon utvidgning — mycket nära tillsammans med spörsmålet om beredandet 
af ökadt utrymme genom Klara vikens utfyllning och förläggmng. — Det kan påpekas, 
att intill dess att oet sålunda vunna området b^höfver fullständigt tagas i anspråk för 
järnvägens räkning, detsamma delvis kan användas till andra ändamål. 

Den efterföljande speciella beskrifningens afdelningar I, II och III äro unpställda 
under förutsättning af en sänkning af järnvägsspåren vid Karlbergs station under deras 
nuvarande nivå därstädes samt därvaninde vägunderförings förvandling till vägöfver- 
föring (Karlbergs station i lågt läge, bil. 2)*). 

Förutom under denna lorutSttning nafva plaueroa jämväl utarbetats under för- 
utsättning af Karlbergs station i högt läge (bil. 2 a), med vägen vid Karlberg fortfarande 
liksom nu förd under järnvägsspåren, och i afdelning IV utaf den speciella bedkrifiningen 
redogöres för skillnaden mellan planerna, utarbetade enligt den ena eller den andra af 
dessa båda förutsättningar. 

B. Speciell beskrifning. 

Såsom uti det föregående redan blifvit aniördt, utgöres ett af de mest kaiaktär- 
istiska dragen för en dranitiv gestaltning utaf Stockholms banffårdsanordningar af ett 
särskiljande, inom området för dessa anordningar, af persontrafiken från godrtrafiken. 

Denna särskiljning, hvilken är nödvändig, för alt trafiken i längden skall kunna 
tillfredsställande ombesörjas, äger rom vid de s. k. skiljestationema, hvilka såaom redan 
antydts utgöxas för västra stambanan af Kungsholmens station, fÖr norra stambanan 



*) De i detta betänkande åberopade bilagorna, hyilka öf^erlamnats till kommittén, hafra jämte kom- 
mitténs utlåtande ingif^its till Kungl. llaj:t. 

22 
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af Jerfra st$ition och för Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg och Mälarobanan 
af Hofvndsta station; for Kapelskärsbanan förutsattes skiljéstationen förlagd antingen 
till Jerfva, hvilket betingar en förändring af Eapelskarsbanans hittills företagna traca^ 
eller till någon plats belägen å denna banas sträckning öster om norra stambanan; 
öfverhufTud taget nar det lämpligaste läget af Eapelskarsbanans skiljestation uti tore- 
varande sammanhang icke kunnat göras till föremål för närmare undersökning. 

Särskiljningen tillgår så, att vid de nämnda stationerna godskafiken afledes från 
hufvudspåren och ledes på särskilda godstågspår in på rangerbangården vid Tomte- 
boda, hvilken bangård utgör det centrala organet för den till godstrafiken å de norra 
stadsidelama hörande stationsdriften, medan från skiljestationerna räknadt hufvudspåren 
uteslutande användas för inledande af persontrafiken på centralstationen. 

I. Persontrafiken, 
a. De imnyimande banlinienia. 

Västra stambanans här förutsatta, öfver Essinseöama ledande, nya tracé genom- 
löper Eungsholmen — där den redan omnämnda skiljestationen är belägen norr om 
Drottningholmsvägen, nordväst om Eonradsberg — öfverskrider Earlbeigskanalen era 
200 meter Täster om den öfver kanalen ledande landsvägsbron samt svänger därpå 
med en kurva på 350 meters radie norr om Earlbergs slott genom den till slottet 
hörande parken. Från en punkt belägen omedelbart öster om Earlbergs slott och 
fram till centralstationen löper västra stambanan fram väster om de norrifrån kommande 
banornas tracé. 

A norra stambanans dubbelspår förutsattes Kapelshärsbanan inledd vid Haga- 
lund eller nordligare. Norra stambanans nuvarande tracé följes därefter fram till kors- 
ningen med landsvägen mellan Sundbyberg och Norrtull, hvilken öfverskrides på sådan: 
höjd, att en vägjiort kan bildas. Härefter svänger spåret med en vänsterkurva af 300 
meters radie in på en föreslagen ny personstation Solna. 

Till denna personstation inmynna med en högerkurva af 300 meters radie jämväl 
Stochholm — Västerås-— ^Bergslagens järnväg och den vid Sundbyberg å densamma in- 
ledda Mälarobanan efter att hafva öster om Hufvudsta afvikit från Stockholm — Västerås 
— Bergslagens järnvägs nuvarande tracé, därefter intagit ett något nordli^^are läge än. 
det nuvarande samt på en c» 50 meter lång viadukt öfverskricUt Tomteboda ranger- 
bangårds nordligaste del c:a 200 meter öster om Ålbyberfir. Stationen, hvars norra. 
ände är belägen intill den mellan Sundbyberg och Norrtull ledande landsvägen, har 
till uppgift att till ett gemensamt dubbelspår förena å ena sidan norra stimibanans 
(med Kapelskärsbanan) ocu å andra sidan Stockholm-^Västerås — Bergslagsbanans (med 
Mälarobanan) dubbelspår. 

Det för dessa fyra banor från Solna statton gemenaamma dubbelspåret löper 
bakom de nu befintliga lokomotivstallama vid Tomteboda samt förbi Earlbergs station^ 
hvilken förutsattes ombyggd och förlagd norr om den där befintliga rä^en i stället för 
såsom nu söder om densamma. Söder om Earlbergs station och fram till Atlas område 
intager dubbelspåret ungefar samma planläge som de båda västra af de tre redan nu 
därstädes befintliga spåren, ledes därefter emellan den projekterade norra god8statk)nen 
och den likaledes projekterade driftsbangården, föres vidare under Eungsgatuviadnkten 
— hvilken förutsattes vara densamma, som enligt den af oss tidigare uppgjorda planen 
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iaH den provisoriska ombyggnaden af Stockholms central- och norra station — och in- 
mynnar slutliffen på centiaktationens perrongspåranordningar. 

I afseende pä banliniemaa viktigaste höja- och stigningsförhdUanden så äro dessa 
«oder om Earlbergs station desamma for såväl västra stambanans som de ö&i^^a ba- 
nomas dubbelspår och bestämmas förnämligast dds af höjden å centralstationen Qr. u. k. 
i medeltal = -f- 7tao), dek af höjden irid Eungsgataviadukten (r. u. k. = -{- 6, 5 o) 
och dds af den förändrade höjden å Earlbergs station (från r. a. k. = -f~ 12,66 fÖr 
närvarande till r. a. k. = -|- 10, 5 o enligt den foreliggande planen). Denna nämnda 
höjdforiLndrin^ är återigen betingad af den omständigheten, att de norrifrån kommande 
banornas dnboelspår Infunnits oöra föras under limen Tomteboda — ^Yärtan; detta på 
•det att härigenom måtte kunna undvikas den i händelse af öfverfÖring öfver nämnoa 
iinie erfordeni^ höjningen af planet vid Earlberg och den häraf betingade höga bimk- 
fyllnaden förbi Rörstrand och Atifls och in på området för driftsbangården. Denna 
bankfyllnad skulle nämligen medföra såväl ökadt jordforvärf som, på grund af de 
Tanskuga grundförhållandena, icke oväsentliga tekniska svårigheter vid fylmadsarbetets 
utförande. — Sänkningen af planet vid Earlberg har medfört, att den därstädes nu 
befintliga vä^nderfarten blifvit förvandlad till en vägöfverfart. 

Före luiiemas framkomst till Earlbergs station äro höjdförhållandena bestämda: 

för watra stambanan af höjden via passerandet af Earlbergskanalen (r. u. k. 
= 16,0); 

för narra stambanan jämte sträckan Solna — Karlberg af det for de norrifrdn 
kommande banorna gemensamma dubbelspåret af den redan omnämnda underföringen 
under luiien Tomteboda — ^Värtan, vidare af höjden på Solna station (r. u. k. = 18,o), 
hvilken höjd är så afpassad med hänsyn till de närgränsande vägarna, att vägen 
Sundbyberg — Norrtull kan ledas inunder oanan och tillträdet till perrongerna äga rum 
imderifrån medelst trappor; samt 

för Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan utom af höjden på Solna station och 
höjden vid afvikningspunkten från den nuvarande tracen jämväl af den i det före- 

fåiende omnämnda öfverfÖringen öfver den norra delen af Tomteboda rangerbangård, 
vilken befinner sig å höjden r. u. k. = -{- l^i^^- 

Förmedliugen af de angifna höjdskillnaderna äger rum medelst mazimilutningar 
4if 10 Voo- 

Solua station ligger i lutning af 2,5 7oo- 

b. Gentralstatioiien. 

Spår- och perronganordningar. 

Särr- och lokaltågen äro hänvisade till skilda perronffspår. 
ör fjärrtågen uppdelas de n&rra banomas hufvudspär vid inloppet till stationen 
i sex perrongspår: 

«pår na: I för ank. persontåg från norra stambanan och Eapelskärsbanan. 
1 > II » > > » Stockholm — ^Västerås — Bergslagsbanan. 

> » III » » - » > Mälaröbanan. 

1 » IV » afg. > till norra stambanan och Eapelskärsbanan. 

> » V » » > » Stockholm— Västerås — Bergslagsbanan. 
» f Yl » > > » Mälaröbanan. 



172 

Västra stambanans och Nynäsbanans hufvudspår uppdelas för fjarrtågen i trk 
perrongspår: 

spår nio VII för ank. persontåg från västra stambanan och Nynäsbanan. 
» 3> X » afg. » till » » > > 

På hvar sin sida om spåren finnas anordnade en personperrong och en bagage* 

perrong* 

Längden å såväl person- som bagageperrongerna uppgår till 225 meter ä 270 
meter. De förra äro 7 meter och de senare 4 meter breda. Samtliga perronger äro 
vid sin södra ände förenade medelst en 20 meter bred tvärperrong, ett »perronghafvud»^ 
som förmedlar deras förbindelse med in- och utgångarna till stationshuset. 

Anordningarna för ombesörjandet af de norra banornas lokättrafik äro hufvud- 
sakligeh desamma som uti det af oss tidigare uppgjorda förslaget till provisorisk om- 
byggnad af Stockholms centralstation och omfatta: 
spår n:o XI för tåg till och från norra stambanan; 

» » XII » » >. » » Stockholm — Västerås— Bergslagsbanan; 
spåren n;o 7 — med tillhörande travers — och 8 äro omloppsspår för lokomotiv; 
perrongspåren äro resp. 160 och 180 meter långa och den mellanhggande perrongen 
är 9 meter bred. 

Uti föreliggande plan hafva jämväl fdt västra stambanans och Nvnäsbanans^ 
loJcaltrafik förutsatts frän fjärrtrafiken skilda perrongspår (spåren niris VllI och IX) 
för såväl ankommande som afgående lokaltåg. Till skillnad från motsvarande anord- 
ningar för lokaltrafiken å de norra banorna aro dock dessa perrongspår förlagda utmed 
de ror Qärrtrafiken afsedda samt har med Qärrtrafiken gemensam biljettförsäiJDiiig och 
expedition uti den nya stationsbyggnaden, medan däremot för de norra banorna per- 
ronganordningarna hafva ett från de öfriga afakildt läge, med biljettförsäljning och 
expedition förlagda till den nordligaste delen af den nuvarande stationsbyggnaden. 

Den ytterligare skiljaktigheten mellan spåranordningama för lokaltranke^i å västra 
stambanan och Nynäsbanan i förhållande till motsvarande anordningar för de norra 
banorna har sin grund däruti, att västra stambanans lokaltrafik icke såsom de norra 
banornas ömbesörjes och icke heller kan förutsättas lämpligen ombesSrjd medelst s. k. 
»pendeltåg», h vilka mellan ankomst och afgång kunna stå uppställda a resp. perrong- 
spår. För att på ett bekvämare sätt kunna verkställa inställandet af de södra banomas 
lokaltåg i resp. perrongspår hafva emellertid såväl uppställnings- saxa manöverspår 
(spåren n:ris 11, 12, 13 och 14) förlagts omedelbart intill perrongerna och mellan västra 
stambanans (med Nynäsbanan) båda hufvudspår. 

Omedelbart intill perrongspåreir bafva anordnats spår för ett mindre antal reserv- 
vagnar (spår n:o 6 för de södra banorna och nrris 9 och 10 för de norra banorna) 

Stationsbyggnaden. 

Uti ékn nuvarande stationsbyggnaden inryiomes i den nordligaete delen, såsom 
ofvan nämnts, biljettförsäljnings- och expeditionslokal för de norra banaruas Ic^altrafik» 
I öfrigt anordnas den nuvarande stationsbyggnaden som administrationsbyggnad. 

Den föreslagna nya stationsbyggnaden har förlagts midt för perrongerna mied 
fasad utåt BiddarQärden. Framför s&tionsbyggnaden är en öppen förplats belägen. Yid 
stationsbyggnadens midt, framför ingångsvestibulen, är anordnad en täckt hall, där 
droskor kunna stanna 'för aflämnande af resande. Från denna hall, som ligger i samma 
plan som perrongerna, kommer man in till ingångsvestibulen, h vilken står i direkt 
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f5rbindelBe med perronghafyudet På båda sidor om denna vestibul hafva förlagts 
biljettkontor samt expeditioner för resgodsinlamning. Vinkelrätt mot vestibulen bar 
framdragits en korridor. På norra sidan om denna korridor bar förlagts vantsalar med 
tillhörande w. c, damram och matsalar. För tredje klass passagerare är matsalen be- 
lägen på högra sidan om yestibulen och för första och andra Klass passagerare på vänstra 
sidan om densamma. Vid nordöstra hornet af perronffbufyndet är rundresekontoret he- 
lget, med ingång firån perronghufvudet. I stationsbyggnadens västra flygel har den 
kangliga väntsalen placerats samt försetts med separat ingång till perronghufvudet. 
Intill den kungliga väntsalen har äfven anordnats en reservutgång, tiufvudui^ången 
från perrongerna liar förlasts till östra sidan af perronghufvudet, samt expeditionerna 
för ankommande resgods ocn tullpliktiga effekter mellan denna utgång och nuvarande 
stationsbyggnaden. 

Anordningar för post och ägods. 

På västra sidan af perronganläggningama, med fasad utåt Elaraviken, äro de 
nya lokalerna för post och ilgods förlagda. Såväl ankommanile som afgående ilgods- 
lokaler stå genom tunnel med nödiga elevatorer i förbindelse med samtliga bagage- 
perronger. Gen nämnda tunneln står vidare vid väsbra flygeln af den nuvarande 
stationabyg^pmden medelst en 4 meter bred uppfiurtsväg (lutning 1 : 12) i förbindelse 
med Vasagatan, och härigenom erhålles direkt iörbindelse med oet nya, meUan Bryg- 
gare^tan och MSfltersamuelsgaton belägna posthuset. I dimkt iörbmdelse med post- 
och ilgodslokalerna har äfven föreslagits anläggandet af särskilda lastspår med till- 
hörande plattformer (spåren nzris 3, 4 och 5). För att tillfaUigtvis kunna stiUia af 
tomma eller lastade ilgodsvagnar (eventuellt också postvagnar) hafva anordnats spåren 
n:ris 1 och 2. 

Vid öfverförandet af post- och ilgodsvagnar från perrongspåren fram till de vid 
poet- och ilgodslokalerna befintliga lastplattformerna och omvändt måste dessa vagnar 
korsa hufvnospåren. 

Driftsbangdrden, 

Driftsbangården sträcker sig från centralstationens perrongspår fram till S:t Eriks- 
bron samt är i öfrigt belägen mellan västra stambanans och de nordliga banornas hufvud- 
spår, ett läge, som möjliggör, att tågrörelserua mellan perrongerna och driftsbangården 
kttjona försiggå med minsta möjliga antal korsningar af bufvmspåren. 

Driftsbangården består af två hufvudgrupper, af hvilka den ena (spårgruppen 
n:ris 54-61) närmast tankes använd för de norra banorna, medan den andra (spår- 
gruppen n:ri8 63 — 69) hufvudsakligen användes för de södra banorna. £n användning 
af ae båda spårgrupperna äfven i annan ordning är dock möjlig. Förbindelsen mellan 
den förstnämnda gruppen och de norra banornas perrongqpår åstadkonimes genom spår 
n:o 37, som också användes såsom utdragsspår vid omformeringar af tåg inom denna 
grupp. Spår n:o 30 utgör förbindelsespår mellan den andni gruppen och de södra 
banornas perrongspår; som utdragsspår för denna grupp tjänar spår n:o 71. Mellan 
båda ffrupperna löper ett passagespår (spår n:o 62). 

1 förbindelse med driftsbangården har för förvaring af dyrbarare, salongsvagnar 
m. fl. projekterats ett för alla banor gemensamt vagnsskjul. Anordningen, tillhvuken 
höra spåren n:ris 45 och 46, framgår af planritningen. 

Vidare har anordnats ett ångpannenuSj som genom rörledningar står i förbindelse 
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med driftsbangården. Härigenom kanna tågsätten Tintertiden uppvärmas, innan de 
insättas i tåghallen. 

Desinfektionsinrättning för personvagnarna har förlagts i ångpannehusets omedel- 
bara närhet. 

Lamprum förutsättas inredda i den lilla tillbyggnaden å ångpannehusets södra 
ände. 

Å spår n:o 53 har med prickade linier antydts ett skjul för rengöring och be- 
siktning af personvagnar. Dessutom bar i detta, äfvensom i åtskilliga andra till drifts- 
bangården hörande spår, tänkts anordnade besiktniugsgrafvar i och för undersökning 
af vagnamas underrede. 

De å driftsbangården anordnade uppställningsspåren hafva gifvits en sammanlagd 
effektiv läned af c:a 4,000 meter. 

Från driftsbangårdens norra ände leder ett spår (n:o 78) fram till jp^r^onZolomo/tr- 
stallarna, hvilka äro belägna vid Tomteboda, dit äfven förlagts sJcjul för de kungliga 
vagnarna. 

Lokomotivstationen for persontrafiken. 

Lokomotivstation för persontrafiken såväl som för godstrafiken härjämte kolapplag 
m. m. föreslagits förlagd på det stora triangelformiga området vid Tomteboda, som 
begpränsas bland annat af västra stambanans ^med Nynäsbanan) hufvud- och. godsspår. 
Förbindelsespåret mellan driftsbangården och lokomotivstationen är liksom smlfva dnfi»- 
bangården bell^et mellan de norra och de södra banornas hufvudsp^. En närmare 
beskrifhing af lokomotivstationen anfö)res uti efterföljande afdelning om godstrafiken. 



II. Oodstraflken. 

a. Tomteboda rangerbangård. 

Bangerbangdrdens läge. 

Rangerbangården sträcker sig i längdriktningen från vägöfvergången vid Earl- 
bergs slott i söder till c:a 600 meter bortom Albydal i norr. 

I tvärriktnin^en utbreder den sig mellan å ena sidan de nuvarande verkstads- 
anläggningarna och å andra sidan de nuvarande lokomotivstallama vid Tomteboda. 
Längre mot norr har den förlagts dels mellan och delvis å de bergpartier, som ligga 
å ömse sidor om Stockholm — ^Yästerås — Bergslagens järnvägs nuvarande tracé vid denna 
järnväffs km. 4,o, dels mellan de bergpartier, hvilka ligga å ömse sidor om Albydal. 

Rangerbangården ligger till sin största del på en höjd af r. u. k. = -f- 14,5 meter. 

De tiU rangerbangården inlöpande banlinierna. 

Till rangerbangården inmynna utifrån: 

l:o^ Norra stambanan, 

2:o^ Stockholm— Västerås —Bergslagsbanan samt de ännu endast projekterade 

8:o) Mälarö- och 

4:o) Kapelskärsbanoma. 
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Västra stambanans med Nynäsbanans godståg hafva, såsom förut anförts, sin 
begynnelse- och slutpunkt yid den söder om Mälaren projekterade rangerbangården 
Stensbor^. Med hänsyn härtill kan västra stambanans a Éungsholmen från hufvud- 
sp&ren sig utgrenande godstågsspår endast för direkta tåg tUl Tomteboda (se härom 
län^e fram) anses som en banJinie i liknande mening, som de ofvannämnda. Yid 
utbildningen af Tomteboda rancerbangård är därför detta godstågsspår närmast att 
behandla som en lokal spårförbindelse. 

Norra stambanan och Eapelskärsbanan forutsättas framförda till Tomteboda på 
hvar sitt godsspår, hvaremot Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan och Mälarobanan 
från Hufyudsta införas medelst ett gemensamt sodsspår till Tomteboda. 

Norra stambanafia ^odsspår skiljer sig, såsom redan nämnts, från hufvudspåren 
vid Jerfya station och följer härifrån och fram till ranfferbangården en af EungL Järn- 
vägsstyrelsen undersökt tracé väster om den nuvarande jämvägslinien och väster om 
Haaalund. Denna tracé förutsattes dock något förändrad vid trakten närmast Tomte- 
boda. 

KapéLskårsbanat^ godsspdr dragés från denna banas skiljestation — hvilkens 
läge, såsom redan framhållits, här icke blifvit föremål för närmare undersökningar — 
i sådan sträckning, att detsamma före inloppet till Tomteboda kommer att ligga ut- 
efter norra stambanans nyssnämnda ^odssjpår. 

Båda dessa godsspår inmynna till lx)mteboda rangerbangård i dess norra ände i 
sina resp. uppställningsspår för ankommande tåg (se längre fram). 

Stockholm — Västerås — Bergslagslanans och Mälaröbanans godsspår afviker från 
Hufvudsta med en hogerkurva på 300 meters radie åt söder samt inmvnnar till ranger- 
bangårdens midtparti c:a 600 meter norr om de vid Tomteboda benntliga verkstads- 
anläggningarna i sina resp. uppställningsspår för ankommande tåg (se längre fram). 
Spåret ^nker sig från Ilufvuasta i en lutning af 7,3 ^/^ till rangerbangårdens nivå. 

Spårförbindelserna mellan rangerbangdrden Tomteboda å ena sidan och de olika 
^ godspositioner na^ samt den söder om Mälaren projekterade ranger^ 

bangården Stensborg å andra sidan. 

Till rangerbangården inmynna af dylika lokala förbindelsespår följande: 

l:o) Värtabanan med tillslutning till godsbangården vid Norrtull (och sopstationen vid 

östra stationen), 
2:o) Spåret från godsbangården vid Norra stationen, 
3:o) Spåret från kajerna m. m. vid Elaravikens nordsida, 
4:o) Spåret från ett af Stockholms stad projekteradt, nordväst om Earlberg beläget 

centralslakteri, med tillslutning till Ulfsundaejön, 
5:o) Spåret från Kungsholmens smljestation (för godstågen till och från Stensboi^s 
rangerbangård) med tillslutning till hamn- och industriella anläggningar å Kungs- 
holmen. 
Dessutom är det till verkstäderna vid Tomteboda hörande spårsystemet samman- 
knutet med rangerbangården. 

Värtabanans spår förutsattes infördt till rangerbangården öfver de från Solna 
kommande hufvudspåren vid dessa spårs km. 2,7 samt inmynnar till rangerbangårdens 
östra samlings- ocn positionsrangerspårgrupp (se längre fram) i närheten af de nuva- 
rande lokomotivstallama. 



176 

Spåret tankes i det väsentligaste bibehållet oforändradt i sitt nuvarande skick. 
Endast på sträckan närmast Tomteboda har det blifvit omlagdt och något höjdt. 
C:a 50 meter väster om den nuvarande landsvägen i Karlbergsvägens förlängning er- 
håller spåret en lutning af 7,35 7oo (^ stallet för den nuvarande af 10 Voo) ^^ laller 
därefter ned till rangerbangårdens nivå. 

Spåret frän godshangdrden vid Norra stationen tankes forlagdt på ostsidan af 
de från Solna kommande personbufvudspåren samt tillsammans med Värtabanan f5rdt 
ofver dessa in till rangerbangården. 

Spåret ligger mellan norra godsbangården och Earlbergs station på ungefär samma 
höjd som hufvudspåren. Det stiger från norra stationen först i en lutning af 10 Voo 
och senare i olika syagare lutningar till en höjd vid km. 2,1 af r. u. k. = 4- 10,3, 
hvarefter det höjer sig i en lutning af 10 ^f^ fram mot Tomteboda till en nöjd af 
r. u. k. = -f~ 16,00, och på denna höjd öfverskrider det de norra banomas hufmdspår, 
hvarefter det tillsammans med Yärtabanans spår &ller ned till Tomteboda rangerlnn- 
gård (r. u. k. = + 14,5). 

Spåret från Klaramkens norra hajsträcka föres väster om västra stambanans 
hufvudspår från Klaraviken till ett stycke bortom den nyanlagda Karlbergs station vid 
km. 2,68, hvarest det föres öfver nämnda hufvudspår samt mynnar in vid rangerban- 
gårdens västra samlings- och positionsrangerspår^rupp (se längre fram) vid de nuvarande 
verkstadsanläggningarna. Från kajspåret, som ligger på r. u. k. = -f- 6,5, höjer sig 
spåret på östra sidan om hufvudspåren till r. u. k. = -|- 1^,5. Härifrån stiger spåret 
i en lutning af 11, i Voo ^^^^ emot öfvergången af hufvudspåren upp till r. u. k. = 
-|- 16,0, hvarefter det sänker sig till rangerbangårdens nivå. Detta forbindelsespår 
antages att först i en längre framtid komma till utförande, enär trafiken mellan kaj- 
spåren vid Klaraviken och rangerbangården Tomteboda, så länge trafiken på västra 
stambanans hufvudspår det tillåter, kan tänkas ombesörjd genom det från driffcsban- 
gården till lokomotivstationen vid Tomteboda projekterade förbindelsespåret, ifall, så- 
som i planen med prickade linier antydes, en plankorsning med västra stambanans 
hufvudspår anordnas vid km. 1,5. 

Spåret från slakteriet har från de af Stockholms stad för slakthusanläggningen 
projekterade spåranordningama medelst kontrakurvor om 180 meters radie förutsatts 
mfördt till rangerbangården strax nordväst om verkstadsanläggningama. 

löparet tul UlfsundcLSJön utgrenar firån det sistnämnda forbindelsespbet vid 
slakteriet. Angående spårets trace och höjdförhållanden hänvisas till fdanritningen. 

Spåret från Kungsholmens station går, sedan det tillsammans med västra stam- 
banans hufvudspår öfverskridit Karlbergwinalen, i nordostlig riktning och svänger 
härunder öster om egendomen Ingenting med en 360 metens vansterkurva samt löper 
in på rangerbangården i närheten af verkstadsanläflcgningarna, på samma ställe som 
det ofran Ldmfna spåret fr&n Elaravikeiis not» stotnd. 

Anordningen af och driften å rangerbangården, 

Rangerbangården är projekterad med hänsyn till beredandet af en enda stor 
hufvudrangergrupp till rangering och fördelning af vagnar, bestämda till såväl de 
olika positionerna som de olika banriktningama, samt f^ en mindre spårarupp till 
rangering af de till afgång bestämda vagnarna efter stationernas ordningsfö^'d. 

För hvar och en af de inmynnande banlinierna har anordnats egna ^väl ankomst- 
som afgångsspår. För de inmynnande lokala godslinieina hafva anordnats positions- 
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spår (för de till de olika positionerna afgående Tagnama) samt samlingsspår (för de 
från ae olika positionerna ankommande vagnania). 

BeträfiFande bangårdens hufvudindelning märkes: 

Bangården kan, efter de olika organeruas läge i forhållande till hvarandra, in^ 
delas i trenne hofraddelar, en nordlig del, ett midtparti och en sydlig deL 

Den narra dden innehåller norra stambanans och Eapelskärsbanans niq[>8<£llnings- 
spår f5r ankommande tåg (spår n:ris 2 och 3), på hvardera sidan om dessa ett utdrags- 
spår (spår n.Ti8 1 och 4) samt slutligen en s.. L åsnerjgg, öfver hvilken }eda spåren 
nnris 7 och 8. 

Midtpartiet innehåller dels hufvudrangeigrpppen (spåren n:ris 13 — 39), dels de 
såTal å osfara som iwtra stdaa Jiarom befintliga samlingsspårgrupperaa (j|pår n:ris 10 och 
11 resp. nxis 40 och 41), af hvilka spårgruppen 10—11 är afsedd till uppställning af 
vagnar från Yärtabanan och norra atationen samt spårgruppen 40—41 for uppställning 
af vagnar från Elaraviken samt Kungsholmen och btensborg. 

Till midtpartiet ära äfven förlagda, de på Tästra sidan om den nyss beskrif^a 
▼ästra samjlingsspårgruppen belägna uppstallningsspåren for Stockbolmr-Västerås— 
Bergslagsbanans och Mälaröbanans anKommande godståg (spår nnris 43 och 44) samt 
slutUgen väster om sistnämnda spår samlingsspåren för % £r^ verkstäderna, slakteriet 
och Ulfsundasjön (spår naris 47 och 48). 

DQn..8odra delen af bangården innehåller dels stationsrangergrappen (spår nnris 65 
och 75), de^ S9der härom,- uppställningsspåren för de norra banomas .godståg (spåren 
nrris 97—100), 

All rangering med undantag af stationsrangeringen förutsattes försiggå med 
iillhjälp af tyngdkraften. De utifrån ankommande liniegodstågen såväl som d^ från 
den lokala trafiken hopsamlade godsvagnarna rangeras från rangerbangårdens norra 
ände öfver de|i med en effektiv, fallhcgd af 2,5 meter anlagda åsneryggen in uti 
bufvudraogergruppen. Norra stambanans och Eapelskärsbanans godståg rangeras direkt 
från. sipa Qppställningsapår. De öfriga banomas godståg och de lokala godstågen där- 
emot, hvilka som ofvan nämnts hafva sina ankomst- resp. samlingsspår i rangerbangår- 
dens midtparti, måste vid rangeringen utdragas i utdragsspåren. 

Vid ofverföringen af de till afgång bestämda vagnarna från samlingsspåren för 
slakteriet, ULfisundasjön och verkstäderna till utdragsspåret n:o 4 måste ffodsspåret till 
och från Hufvudsta korsas i plan. Denna korsning kan dock här utan Detänkligheter 
tillåtas. 

Åf utdr^sspåren tankes det östra (spår n:o 1) användt till rangering af de i 
den östra samlinffsspårfipruppen hopsamlade vagnarna, hvaremot vagnarna från de på 
västra sidan om hutYu£:angergmppen belägna samlings- och uppst^nings^åren ran- 
geras från det västra utdragsspåret {sg>ix n:o 4). Genom anläggandet af två utdrags- 
spår i stället för ett höjes rangerbangårdens effektivitet» enär möjlighet härigenom 
Tinnes att använda en rangermaskin i hvart och ett af utdragsspåren på sådant sätt, 
att under det en maskin arager ut vagnarna från den östra samlingsspårgruppen in 
uti det östra utdragsspåret, rangerar en annan maskin i det västra utdrags»påret, och 
tvärtom. Härigenom kan sålunda rangeiringen fortffå med minsta möjliga afbrott. 

I hufvudrangei^mppen, som är försedd med positions- och riktningsrangerspår 
samt spår för tomma och diverse vagnar, fördelas de i rangerbangården hopsamlade 
vagnarna efter sin bestämmelseort De utifrån kommande tagen fördelas i poeitions- 
rangerspåre]^ och för den händelse de äfven innehålla transitovagnar i riktningsranger- 
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spåren, hyaremot de från de lokala godsposiiioiiema hopsamlade och till éfct&enåe tig 
bestämda yaffnarna fördelas i riktningsrangergrappen. - 

Följande positionsrangerspår aroprojekterade: 
Spår n:ris 13 och 14 f&r vagnar till "Vårtan och Norrtull, 

> Norra station, 
» Kungsholmen, 

> ElaiBviken, 

> verkstäderna, 
» slakthuset, 
» TTlfisundasjön. 

Positionsrangerspåren stå i sin södra ände i förbindelse med resp. lokala gods- 
tågsspår. 

Vid öfverförandet af vagnar Mn rangerbangården till verkstäderna, slakteriet 
och Ulfsundasjön dragas vagnarna ut från positionsrangerspåren i ett söder om verk- 
stadsanläggningama, på västra sidan om godsspåret till och från Ennffsholmen, befint- 
ligt utdra^ssp^ (spår n:o 89) och skjutas in i spår bx) 52, hvarifirån ae genom utdrag- 
ning i 8p& n:o 46 föras vidare till sina bestämmelseorter. 

Såväl vid dessa utdragningar som vid utdragninffen af v»niar från {positionsranger- 
spåren till Kungsholmen m. fl., som sker genom spar nro 88, föregå vissa korsningar 
i plan med spår för inkörande tåg, nämligen i förra fallet med ankommande tåg fr&D. 
Kungsholmen m. m. och SSaraviken, i senare fallet endast med tåg från KlajBviken. 

Dessa korsningar kunna svårligen utan större komplikationer undgås, men äro 
med hänsyn till den trafik, om hvi&en här är fråga, och i betraktande af att dessa 
korsningar föregå inom stationsområdet» där stationsbefalet är i tillf&Ue att reglera 
tågens Rörelser, att anse såsom fuUt tillåtliga. 

.För rangering af till a%ående tåg bestiLmda vagnar har anordnats en grupp af 
s. k. rihtningsrangerspdr. Genom anordnandet af tvenne sådana för samtliga oanor 
utom Kapelsk&rsbanan kunna vagnarna sorteras icke endast efter de olika banUniema, 
utan dessutom äfven i sådana vagngrupper, som skola å Tomteboda stationsrang^ras 
och sådana som icke å Tomteboda, utan först vid närmaste större ^mvägsknutpunkt, 
skola statiönsrangeras. 

Till sistnämnda kategori utaf vagnar höra framförallt de uti s. k. direkta gods- 
tåg ingående. Detta slags tl^ existera visseriigen för närvarande ännu icke å de Mr 
ifrågavarande banorna, men det antages dock, att allt efter som trafiken utvecklar sig, 
behof utaf dvlika tå^ skall komma aU göra sig filande. 

Följan ae rihtmngsranaerspdr hafva anordnai»: 
Spår n:o 21 för norra stambanan, 

> Stockholm — Västerås — fiei^slagsbanan, 
» Mälaröbanan, 
» Kapelskärsbanan, 

> Mälaröbanan, 

> norra stambanan, 
» Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan, 

» Stensborgs rangerbangård, 

» Västra stambanans direkta tås. 
Såväl af ofvanstående tabell som af puinritningen framgår, att för västra stam- 
banan, hvilken banas vanliga godståg utgå från Stensborg, hafva vid Tomteboda lika- 
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ledes aitordoats spår f9r direkta tåg. Htraf blir en följd, att med de till nämnda bana 
under dennit kategori hör^de vagoar, hvilka hopsamlas vid Tomteboda, inga xange- 
ringar bebqfya företagas vid Stensb^rg, ntan kunna dessa direkta vagnar passera denna 
baag&rd utan att anldpa deusamma. l^or ofriga vagnar till västra stambanan och Ny- 
nasranan samt Södermalm hafVa anordnats tva riktoingsrangersp&r. 

Kapelskanbanan har på grund af sin obetydliga langa f&tt endast ett riktnings- 
rangerspar. 

Såväl de »direkta tågen» & vSstra stambanan som tåg[en till Stensborg hafva från 
sina riktningarMgenpårf liksom de lokala tågen från positionsrangerspåren direkt ut- 
&rt till limen. För de öfnga banornas tåg hafra anordnats sarddlda uppställnings- 
spår för de a%ående tågen. 

Bangmugen af vagnarna i stationernas <nrdningsföljd försiggår i stationsranger- 
gruppen (spåren nm 65—76). Som utdn^sspår vid stationsrangeringen tjänstgöra de 
resp. banomas söder om stationsrangergruppen liggande uppställningsspår, som ju i 
alla händelser måste vara tomma för att séraz efter stationsrai^eringen' kunna upp- 
taga det färdiga tåget. Härvid kan det hmda, att stationsrangeringen måste af bryi»s 
en dier annan gå«]^, mr ett-tåff från ett af de närliggande uppstälningsspåaren skall 
afgå. Dessa uppehfiU Mifva dock vanligen myeket hSiA. 

Vid sammansättningen af de af gående tågen dragas de icke stationsrangerade (de 
direkta) vagnarna direkt från sitt rikbiingscangerspår in i i^pstallningsspäet, hvar- 
efier de stationsrangevade v^nama skjutas från rangarspåren gruppvis i den önskade 
ordningsföljden in i uppställningsspåret». 

Vid ut&rten till sina resp. linier måste godstågen till norra stambanan^ Kapel- 
skärsbanau, Stoekholmr-Västeiis— Beigshi«banan och Malaröbanan passera genom lan- 
gerbangården. 

för dessa banor har därfior. anordnats ett gemensamt ut&rtsspår (spår n:o 45), 
som i sin norra ände står i förixindolsa deH$ med godsspåret till Hufvndsta, dels genom 
ett spår n:o .5, som följer västia sidan af rangerbangårdens norra del, med norra stam- 
banans oeb Eapelskärsbanans godsspår. Enar nämnda utfartsqpår. har lagts på västra 
sidan af infartsspåret från Hufvudsta» uppstår en korsning i plan mellan tågvägen för 
Stockholm — Västerås — ^Bergsltt^banaas .ankommande godståg och de till norra stam- 
banan och Eapelskärsbanan a^ående godstågen. Denna korsning skulle hafva kunnat 
andvikas, ifall utflirtssjpåret bwit.förbgdt^ den andra sidan om in&rtsspåren. Här- 
igenom hade emellertid uppstått m- korsning mellan de norra banomas utfiartsspår 
(^ utdragsspåret. för de från Hufvudsta ankommande godstågen. Enär emellertid »&* 
gerrörelserna i detta utdragsspår forsig^ p& obestämda tider om dagen, medan där- 
emot de in/bcande tågen luOTa bestämda ankomsttider, har den förstnämnd korsningen 
föredragits, 

. Soptrafikfin mellan Stockholm och Biddersvik ombesörjes af särskilda soptåg. 
Dessa tåg bestå af fasta tågsätt, hvilka icke behöfva rangeras på Tomteboda. För sop* 
tåg 6rån Norrmalm har anordnats en direkt förbindelse mellan Värtabanan och Stocka 
hoim — ^Västerås — Bergslagsbanans hafvudspår, som icke berör rangerbangårdon^ Denna 
förbindelse grenar ut sig från YjMrtahanan c» 280. meter söder om da nuvarande loko- 
motivstallame vid Tomteboda och går bakom dessa utefter de norra banomas person- 
spår in på den projekterade personrtationen SolmH hvareat den förenar sig med hufvud- 
spåren. Soptågen från Södermalm hafva från ffodsspåret mellan Kungshcdmen och 
rang:erstationen en direkt förbindelse med godsspwcet till Hufvudsta genom det redan 
omtalade utfartssp&ret n^ 45. . 
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Kreaturstransparten fSrnisättes likalddes otnbe85rjd möd^lrt särskilda tto. De 
utifrån ankommande kora in i resp. bamors uppstallningsspår f5r ankommande tåg, 
hvarifrån de sedermera, under korsning af tågTägamav for ankommande tåg, antiii^n 
frän fiufvudsta eller från Eangskolmen, genom spår n») 46 ^ItfFerfon» till slaktetiet. 
Yid lämpliga tider- på dacren kunna tåjgen jämral k&ra direkt intill slakteriet genem 
det nämnda spåret n:o 46, nvilket ståt i fSrmndelse med samtliga godsspär. 

Beträffande öfriga förbindelser för tåg, som icke skola rangeras å Tomteboda, 
utan öfirerföras direkt från banlinie till {MNsition oefa omyändt, märkes följande: 

Eyentnella direkta tåg, såsom militärtåg o. d.» från norra stambanan odb Eapel- 
skärsbanan eller ' de Sfrer Hufvudsta inmynnande banorna å ena sidan till yästra 
stambanan å den andra gå från sina ankomstspar vid Tomteboda, de förra genom 
passagespåret n:o 42 ooh de senare direkt in på västra stambanans godedpår. f^r tåg 
1 motsatt riktning tjänar utfartsspåret nx> 45 såsom genomfiartsspår genotn langer- 
bangården. 

Mellan Yärtalinien oeh de öfvev Hufvudsta inmynnande banorna har anordnats 
en direkt förbindelse genom det förut omtalade sopspåret (^spår nK> 81). Med prickade 
linier har antjdts, hurusom spär nK> 81 äfven kan sättas 'i förbindelse sKed godsspåret 
till och från norra stationen oeh därigenom åstadkomma en direkt förbindebe mellan 
denna station ooh ofvannämnda banor. 

Vidare kan det nämnda sopspåret (spår n:o 81) tjäna som en direkt förbindelse 
mellan Värtabanan — oefa eventiiellt dessutom norm stationen --^ å ena sidan samt 
norra stambanan och Eapelskärsbanan å den andra. 

Ankommande direkta tåg, om sådana skulle förekomma, till Yaitabanan eller norra 
stationen kora in i ankomstsparen, h varifrån de sedan genom passagespåi^t n:o 12 in- 
föras till resp. lokala godstågspår. 

För den händel&e det skulle ifrågakomma att ' föra ett tåg dirdct från västra 
stambanan till Värtabanan, eventuellt norra station, dier omvändt, kan detta ske så- 
lunda, att ifrågavarande tåg köres genom närmaste passa^espår till ett af mngerban- 
gårdens utdragsspår, favarifrån det seå&n köres direkt ut till sin bestämmelseort 

Desinfektiönsinrättningen för såväl kreatarsvagnar som andra godsvagnar tankes 
anlagd på ett lämpligt ställe väster om verkstadsanl^gningarna. 

LoJcomotivstaiionen : 

De nuvarande lokomotivslallame vid Tomteboda, med plats för tillsammans 31 
bkomotir, bibehållas oeb användas hufvudsakligen för langertokomotiv isamt sådana 
lokomotiv, som ombesörja den lokala- trafiken på de norra stadsdelame. 

Nya lokomotivstallar med tillfaörande kolupplag etc. för såväl gods- -som person- 
trafiken anläggas, såsom förut under afäelningen om personftrftfiken nämnts, på den 
triangelformiffa terräng, som begränsas dels af västra stambanans hufvudsp&r och gods- 
spåret från Kungsholmen, dek af en del af rangerbangårdefis spårg^upper. Denna 
terränff gesomskäree oeb delas af godsspåret från Kliaravikens norta strand i två delar, 
af hvilka den västra disponeras af godstrafikens oeh den östra af persontiafikeils loko- 
motivstatioa. 

För godstrafiken hafva ancmlmats 3 cirkelformiga lokomotivstallar med två vänd- 
skifvor och plats för tillsammans 61 lokomotir. 

I förbindelse med dessa lokomotivstallar här anordnats en mindre verkstad för 
utförande af smärre reparationer. 

Lokomotivstallame för persontrafiken hafva med hänsyn till terrängens form- an- 
ordnats med rektangulärt grundplan och således med travers^ i stället för vändskifvor. 
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I förlnndelse med lokomotivstallarne har anordnats kolupplas till ett omfång af 
c» 17^300 krm. med sp&ranordninffar till lastning och lossning af koI samt vattentorn. 

Såaom i j^lanen med prickaae linier antjdts kanna kolapplagen allt efter behof 
jtterligM:^ ökas med c:a 7,300 kvm. 

b: Oodsstationen tid Horra Bantorget. 

Denna stations betydelsef allaste uppgift ar att åtgöra en »centralstation» for 
stjokegodstrafiken p& de norra stadsdelame. 

ötaiionen, som är belägen norr om det till persontrafikanordningarna börande 
sp&rsystemet, har delvis anordnats på det område, som i planen för ett första utveck- 
lingsstadium upptages af den nuvarande godsstationen oeji af persontrafikens drifts- 
banffård. Deesutom - upptages för samma ändamål en areal af c» 11,000 kvin« af det 
omilde, eom fÖr närvarande ligger som öppen plats framfor det nuvarande godsmaga- 
sinet hänemot Torsgatan. För att kunna utnyttja det disponibla området af norra 
bantorget firamiör det nuvarande godsmagasinet så follatändigt som möjligt, bar dess- 
utom ett iåll c:a 180 kvm. uppgående triangelformigt stycke af gasverkets tomt tänkts 
exproprierad fÖr beredande af en tilli^klig passage framför den nya godsexpeditions- 
byggnaden 

Till godsstationen höra, såsom framgår af planritningen, godsmagasin, lastkajer, 
mjölkplattformer ocb öppna lastplatser, allt med tillhörande spår. 

Godsmagasinet har projekterats såsom två parallellt liggande, särskilda gods- 
magasinsbyggnader, den ena fÖr ankommande och den andra ror aijzående gods, for- 
enade i sin södra ände med en gemensam expeditionsbyggnad. Mellan dessa båda 
godsmaffasinsbyggnader hafva* spår införts med utgreningar till samtliga inom dessa 
byggnader belägna lastplattformer. På båda sidor om godsmagasinsbyggnaderna hafva 
laetgator anlagts. Det östra godsmagasinet med tillhörande, 12 meter bred lastsata 
har anordnats för afgående styckegods, och det västra, med sin 16 meter breda last- 
gata, för ankommande styckegods. Vid de fem nordKcare inom hvardera godsma^- 
sinet inrättade laatplattformema kunna 5 varnar uppst^las, vid de närmast godsexpe- 
ditionen belägna endast 8. Genom dem tiifihde anorcUiiiigen af lastplattformerna med 
tillhörande spår kan man afhämta och tillställa ett fåtal vagnar i sänder utan att af- 
bryto lastnings- och lossningsarbetet vid andra. Längden af hvart och ett af gods- 
magasinen är 226 meter. Golfarean är sammanlagdt c:a 9,670 kvm., medan de nuva- 
rande godsmagasinens sammanlagda golfarea ^ är uppgifven till 3,489 kvm. Norr om 
r magasinen och i deras förtenening har projekterats två lastplattformer ^ den ena 
ankommande och den andra ror ^gAende ffods. Hvar och en af dessa lastplatt- 
former,' 'aom hvardera är försedd med 3 lastäplr, har en län^d af 152 meter och är 
försedd med uppkörsvägar. En tredje lastplattform med tillhörande ilpp&rtsvä^. 
Ilande c:a 120 meter norr om de redan nämnda, har ett lastspår af 48 meters effektiv 
l&gd samt ett spår fÖr att lasta eUer lossa vagnar från ändan. 

Såväl norr om de ftrstnämnda båda lastplattformerna som mellan den västra 
lastgatan och buftradspåren hafva anordnats iippna lastplaté^dr. I förbindelse med 
dessa lastspår har anordnats ett spår med vagnvåg* Samtliga öppna lastspår hafva 
tänkts utbyffgda ungeffti4igen till den omfattning de fÖr närvarande intaga å norra 
station öch hafva én sammanlagd effektiv längd af c» 1,665 meter. 

MjSlhplattformerna hafva förlagts framemot östra Bangatan. Dessa plattformer 
äro ordnade två och två med mellanliggande spår, så att lossning af fiilla mjölkflaskor 
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kan äga ruin på järnTä^svagnens ena sida och lastning af tomma på den andra. Sam- 
manlagda längden af mjolklastspåren är c:a 250 meter. 

F5r un^rlättandet af gataforbindelsema med godsstationsanläggniugarna är den 
nuvarande vågbran mellan Torsgatan och Klaraviken i bufvudsak bil^bållen, meo 
den navarande nedkorsvägen från den samma till Klaraviken ombygges i lutning 1 : 30, 
så att den kommer att u^ora en god. förbindelse mellan Torsgatan och den på västra 
sidan om godsmagasinet l^lägna l^tgatan. I vägbrons andra ände tillbygges en lika- 
dan förbindelse för lastgatan på öifara sidan om godsmagasinet. — Den navarande, 
norr om lokomotivstallame gående utkörsvågen^ för AUas blir af de har föreslagna 
spåranordningama atbruten, hvarför en ny så<&n måst projekteras med anslutning till 
foisgatan stfax norr om den ofvan nämnda vägbron. 

Beträffande användningen af de till den projekterade godsstatiimen hörande ma« 
növerspåren må anföras följande. Godståg, kommande frai Tomteboda med vagnar 
bestämda till godsmagasin och lastkajer^ köra in på spår n:o 46. Sedan därefter de 
vid maffasin om plattformer för afffående gods lastade vagnarne hopsamlats och inställts 
på samUngsspåret för afgående goasvagnar (spår n:o 38), lossningsspåren gjorts ledifpi 
samt de tomma vagname blifvit inställda, antingen å lediga lastsp^ eller å samlisiffs** 
spåret för tomma vagnar (spår n:o 34), rangeras de ankomna vamame intill gods- 
magasinet eller de öppna lastplattformerna. Spår n:o 44 är afsedt till omloppsspår 
för lokomotiv. 

Ett från Tomteboda med vagnar, bestämda till de öppna lastplatserna och mjölka 
plattformerna^ ankommande tåg sättes in på spåi* n:o öl. Sedan de vid resp. lastspår 
stående, till a%ång färdiga vagname hopsamlats och ställts in i sina samlingayår 
(spåren na*is 52 och 43), rangeras därefter de ankomna vagname in på sina resp» 
platser. — Samtliga dessa raugeringar kunna göras af själfva den tågmaskin, som fört 
vagname från Tomteboda. 

Spåren n:ris 48, 49 och 50 äro vagnuppställnings^år, afsedda för diverse ändamål* 

Atlas verkstäder hafva genom spår n:o 44 a anslatning till Norra .stationen. 
Spår n:o 45 är uppställningsspår för nämnda etablissements vagnar. 

c. ABlSgfningania länga ElaraTikens nordaida. 

Utefter ,den reglerade Klaraviken har tänkts. utbyggd en sammanhängande kaj- 
anläggning» som på sträckan från omkring km. 0,9 till omkring km. 1,4 tankes använd 
för direkt anknytning mellan sjö- och järnvägstrafik. 

Terrängen norr om och närmast intill Kungsgatan, i hörnet mellan denna, väsbra 
stambanans hufvudspår och Klaraviken, ,kan användas liksom nu till kajgata m^d. 
bakom densamma beläffna upplagsplatser, men antages dock finna ^n lämpligaste. an- 
vändning genom att beoyggas med en saluhall, som, liggande i direj^t^ förmnoelse med 
kaj och jämvägs^r samt alldeles intill hufvudtrafikläen mellan Kungsl^olmen och 
Norrmalm, synes kunna blifva en synnerligen förmånlig plats för afyttring och köp af 
torgvaror. Salustånd kunna anordnas såväl uti en första våning med tillträde från 
Kungsbron och Klara strand, som i en 2:dm våning, med tillivM^ fykn KuiMTMiata- 
viadukten. 

Utefter den ofvannämnda, för direkt anknytning mellan sjö- och järnvägstrafik 
afsedda kajsträckan hafva anordnats såväl kaj- som manöverspår. Spår n:o 31 tjäniur 
som en förlängning af godsspåret . mellan Tomteboda och Klaraviken samt dessutom, 
genom spår n» 15, till öfverföring af tomma godsvagnar mellan Centralstationens il-. 
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godtmagasin och Tomteboda. Å detta spår kunna äfren vid lämpliga tider godsvagnar 
ISfverforas mellan Klaraviken och Norra stationen, genom utdra^ing i sp&r n:o 15, 
under korsning af hufvadspåren oeh spåren till dri&bangården i v&xelgatan mellan 
km. 0,ft och km. 0,8. Från spår n:o 31 kan äfven utläggas lastspår till nordsidan af 
de vid Konffsgatan projekterade sidahallarne. 

Betränande förbindelsen med Tomteboda rangerstation och de båda alternativa 
m5jligheter, som finnas for anordnandet af denna förbindelse, hänvisas till hvad som 
härom anförts i sammanhang med beskrifningen af rangerbangården. 

I sammanhang med spåranlaggninffarna vid Elaraviken hafva anlagts sidospår 
till fabrikerna Atlas' och Rörstrands ntelber den reglerade Elaraviken belägna kajer, 
nämligen spår n:o 75, från spår n:o 79, till Rörstrand, samt spår n:o 76, från spår- 
gruppen n:ns 72—74, till Atlas. 

Spåren nrris 75 och 76 kunna i ML af behof jämväl utdrivas som förbindelsespår 
fram till industriella anläggningar, som i en framtid kunna tänkas uppstå utefter den 
öfre delen af Elaravikens nordsida. 

Xn. Wwwm QpplyiHingMr aaffåaiide de fBral^M^Mida planema i öfHift 

a. JlrnvSgsanllggniiigama i fSrhUlande till fabrikerna Atlas och BSrstrand. 

Scmi af det fBregftende framgår, nödvändiggör genomförandet af den försliggande 
^uen en ntvidgning af järnvägens område vid^såvät Atlas* som Rörstrands egendomar. 
l>eniia utvidgning förorsakas deh af västra stambanans införande till Centmstationen 
öfver Earlberg, dels senom anläggandet af ett lokomotivspår från driftsban^rden till 
de nyprojekterade lokomotivstallarne vid Tomteboda, och dels^ hvad särskildt angår 
Atlas, genom anordnandet af persontrafikens driftsbangård och utvidgningen af den 
norra godsstationen. 

Vid utarbetandet af planen har emellertid sträfvats efter att så mycket som 
möjligt skona dessa fabrikers områden samt i synnerhet att bereda dem lika goda för- 
bindelser med Elaravikens strand som de, hväka de nu äga. 

Inom Rörstrands område hafva jämvässspåren så anbragts, att de norr om järn- 
vägen belägna arealerna med tillhörande fabriksbyggnader kunnat lemnas orörda, hvar- 
emot på södra sidan om järnvägen nödiga expropriationer blifvit förutsatta. Härvid 
har antagits, att Rörstrand skall kunna erhålla ersättning genom de vid Elaravikens 
reglering utfyllda, ungefärligen motsvarande areal upptagande områdena. De tre under 
de nuvarande järnvägsspåren ledande underföringama för Rörstrands materialtransporter 
hafva bibehållits med oförminskad fri h^d, men hafva förlängts så mycket, som be- 
tingas af .den projekterade, ökade bredden af järnvägsanläggningarna. Den vid km. 
2,01 befintliga brobfvergången förutsattes likaledes bil^hållen, men förlängd af samma 
skäl som unoerföringarna. 

Fastän sålunda några olägenheter för Rörstrand icke synas komma att uppstå 

Eå grund af genomförandet af den föreliggande planen, har dock fabriken dessutom 
eredt9 fördelen af att allt efter behof kunna erhålla goda spårtillslutningar så^l till 
själfva fabriken på järnvägens norra sida, som till upplagstomtema längs Elaraviken. 
Tid Atlas har det varit nödvändigt att beslagtaga en del arealer såväl nå norra 
som på södra sidan af iämvägen. På södra sidan har man här, likasom i nråga om 
Rörstrand, sökt skaffa rabriken ersättning för de af järnvägen upptagna omradena 
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f^enom utfyllningar i ElaraTiken. Eajstrackan har härvidlag bibehållit ein iravarande 
äDgd, men. njpplagsplatsema bakom densamma har väsentligt förminskats* For de p& 
norra sidan af järnvägen i anspråk tagna arealerna kan Atlas få ersättning därigenom, 
att järnvägen öfverlater en del af ett härtill disponibelt område utefter Torsgatan, å 
hvilket de nuvarande lokomotivstallame och förrådsbyggnaderna vid Norra station äro 
belägna. 

Från Atlas ägor måste förvärfvas: 

på järnvägens norra sida c:a 2,900 kvm. 
» » södra » » 5,330 » 

tillsammans 8,230 kvm. 
I ersättning kan Atlas erhålla: 

på järnvägens norra sida c:a 6,140 kvm. 
» > södra > > 1,980 > 

tillsammans 8,120 kvm. 

Det Atlas tillhörda området på södra sidan af järnvägen har sålunda förminskats 
me4 e.*a 3,850 kvm. el^^tniBg h^rfQr kan Atlas erhålla, åtminstone kvad arealemas 
storlek beträffar, på järnvägens norra sida därigenom, att statsbanomas härstädes för 
utbyte disponibla areal är c:a 3,240 kvm. större än den, som därstädes måste från 
Atlas förvärfvas. 

Den nuvarande transportbron, som sammanbinder de af järnvägen åtskilda delarna 
af Atlas' ägor — den norra och den södra — med hvarandra, förutsattes ombyggd ocb 
förlängd öfver de nyprojekterade järnvägsanläggningarna samt förhöjd 1,25 meter öfver 
dess nuvarande höjd. 

Atlas nuvarande spårtUlslutning å järnvägens norra sida kan enligt den före* 
liffffande planen upprätthållas, och dessutom vinner etablissementet den fördelen att i 
fall af behof kunna erhålla spårtillslutning äfven på södra sidan at järnvägen. 

b. Gatii- oeb vägomlfiggiiiiigar m* m» 

Den nuvarande vägunderfarten utefter Klara strand under västra stambanans nu- 
varande spår blir öfverflödig i och med västra stambanans inledande norrifrån och 
nämnda spårs slopande. 

Fotgängartunneln under järnvägen i Mästersamuelsgatan förlänges åt väster så 
mycket, som motsvarar utvidgningen af järnvägsanordningama på bredden. 

Nivåöfvergången i Gamla Kungsholmsbrogatan förutsattes kunna slopas, dels på 
den grund, att aflt efter som järnvägstrafiken växer den kommer att bUfva mer ocb 
mer obrukbar, dels ock på den grunC s^tt gatutrafiken mellan Norrmalm och Kungs- 
holmen fSx en förbättrad förbindelse såväl genom den ombyggda Kungsgatuviadukten 
som genom den förbättrade gatuförbindelsen i Jakobsgatans förlängning och genom den 
under anls^gning varande nya St. Eriksbron. 

Kungsgatuviadukten förutsattes anordnad på samma sätt som enligt förslaget till 
provisorisk ombyggnad af Stockholms Central- och Norra station. 

Vintervägen, som i nyss nänmda förslag föres under Kungsgatan som en förbindelse 
med de norr om denna befintliga frilastspåren, tankes i föreuggande plan afbruten på 
södra sidan af Kungsgatan och slutande som ^säckgata:» med trappuppgång till nämnda 
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Sta. Detta afbrytande af Yintemt^en har ansetts kunna föreslås, enär i den reg- 
»de östra strandgatan längs Klaraviken erh&Ues en ny förbindelseled för kortrafiken. 

Den nuvarande väflpindergången vid Norra stationen förutsattes slopad. Vid 
Earlbergs personstation har, såsom förut nämnts, den nuvarande vägunderföringen 
ersatts med en ofverföring of ver de på r. u. k. -f^ 10,5 resp. -f- 11,25 liggande spåren. 
Den nya brobanan har förläts på en höjd af -|-* 17,o, en nöjd, som synes på ett för-* 
delaktigt satt anpassa sig efter det af Stockholms stad i närheten e£ Karlberg projek- 
terade gatusystemet i den på järnvägens östra sida tömligen högt liggande terrängen. 

Den nuvarande vägen mellan Norrtull och Earlbers är föredaffen att omläggas 
på stycket väster om korsningen med vägen till Tomteboda. Vägen har lagts närmare 
intill bergsklinten norr om Jfarlbergs nuvarande station och går, räknadt fr^ nämnda 
vägkorsning, på de första 150 metema horisontellt på en höjd af -{- 18,8. Från när- 
heten af km. 2,4 fram tiU vägöfverföringen vid Earlberg har vägen lagts på östra sidan 
om järnvägen i stället för på den västra samt paraUdlt med barnan och hax på de sista 
200 metema, innan den råkar Rörstrandsgatan, en lutning af 1 : 25. t sammanhang 
med öfverg&i^en vid E^rlber^ projekterade nya personstation har projekterats en 
gångbro, som i förening med till perrongerna ledande trappor utgör förbindelsen mellan 
Earlbergs nya stationshus och perrongerna. På järnvägens västra sida faller den öfver- 
förda vägen i en lutning af 1 : 20 ned till den nuvarande vägens nivå och trä&r denna 
framför Earlbergs slott. Med streckade linier har antydts en eventuell utvidgning af 
.nåväl bron som vägen samt dessutom anordnandet på järnvägens västra sida af en väg 
från vägbron och söderut. Denna väg, såframt densamma i en framtid skulle visa sig 
behöflig, kan bilda en förbindelse fram till eventuella kajanläggningar utefter Elära-* 
viken, mellan Earlberg och Rörstrand. 

Yagen mellan Norrtull och Tomteboda måste enligt de föreliggande planerna 
omläggas på en sträcka af c:a 470 m., nämligen från en punkt belägen strax ofvanför 
öfvergangen af Yärtaspåret fram till de norra hufvudspårens kmp. 3, i. Vägen förut- 
sattes förd horisontellt och på en höjd af 23,5 m. 

Den c:a löO m. söder om den nuvarande Tomtoboda personstation liggande vägöfver- 
gången till Ingenting förutsattes slopad. Betydelsen af denna väg, som redan nu är 
förhållandevis ringa, synes blifva än ytterligare förminskad, när Tomtoboda person- 
station bortfaller och det till egendomen Ingenting hörande området till största delen 
blir upptaget för järnvägens behof. 

vägen mellan Norrtull och Sundbyberg föreslås omlagd på en stråcka c:a 650 
m. längd, nämligen på stycket från den nuvarande planöfveigången ofver norra stam- 
banan tram till c:a 70 m. väster om uppkörsvägen till Albyberg. vägbron öfver ranger- 
bangården har förlagts omedelbart intill viadukten för Stockholm — ^Västerås*Bergslags- 
banans och Mälaröbanans hufvudspår. På båda sidor om bron föres vägen i lutningar 
af 1 : 40 ned till det nuvarande vägplanet. Norra stombanans nuvarande plankorsning 
med ifrågavarande väg bortfaller, enär, såsom redan nämnts, banan höjes så att vägen 
kan föras under. Omedelbart på västra sidan af nyssnämnda hufvudspår, i den spet^ga 
vinkeln mellan desamma och de från Sundbyberg kommande personspåren, utvidgar 
vägen sig till en förplats, som förmedlar tillträdet till Solna personstation. Från 
denna förplats har man fortfarande tillträde till den mellan personspåren och ranger- 
bangården liggande terrängen vid Eristineberg genom en vid km. 3,84 projekterad 
broöppning under de västra hufvudspåren. Den gamla delen af ofvannämnda hufvod- 
väg till Sundbyberg bibehuUes såsom en användbar vägförbindelse för gården Albydal. 

Mellan Älbydal och vägbron öfver rangerbangården har planlagts en uppkörsväg 

24 
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i latning af 1 : 18 för beredandet af en mera direkt förbindelse mellan & ena sidan 
Albydal och närliggande gårdar och å andra sidan Hofvudsta och Sandbyberg m. fl. 

Oiver södra delen af rangerbangården, strax norr om lokomotivstationen, är 
ifrågasatt en gångbro för direkt förmedling af gångtrafik mellan å ena sidan loko* 
motivstationen och verkstaden, å andra sidan den närmast öster om den nuvarande 
personstationen vid Tomteboda belägna trakten. 

Dikena norr om Tomteboda förutsättas omlagda, på sätt som närmare framgår af 
planritningen, dels å ett stycke längs den ofvan omtalade landsvägen mellan Sandby- 
berg och Norrtall, dels längs södra sidan af Stockholm — Yästerås^Bersslagsbanans och 
Idälarobanans hafvadspår mellan km. 3,84 och km. 5,76, dds på ett kortare stycke å 
östra sidan af rangerbangårdens östra samlingsspår. 



IV. Skillnaden mellan de fSreliffgruide planerna under fömts&ttnlng^ 
af KarlberiTft itation i Ikgt läge och Karlberfl^e station i h&gt läge. 

De förgående afdelningama otaf den speciella beskrifoingen äro, såsom fram- 
hållits redan i slatet af den generella beskrifningen, uppställda under förutsättning af 
att järnvägsspåren vid Earlbergs station komma att befinna sig uti en lä^re nivå än 
den nuvarande, och detta läge har, såsom blifvit omnämndt, framkommit på grund 
af en sträfvan efter att undgå h^^ fyllningar förbi Rörstrand. Järnvägsspårens 
låga läge medför, att den vid Karlbergs station för närvarande befintliga väsunder- 
föringen förvandlas till en vi^öfverföring, hvilket medgifver en lämpligare anuutning 
till gatunätet öster om järnvägen. 

Emellertid medgifver den anordning af lokomotivspåret samt förbindelsen mellan 
å ena sidan Tomteboda rangerbangård och å andra sidan Norra godsstationen samt 
Elaravikens nordsida, hvilken anordning blifvit förutsatt i samband med förslaget om 
lågt läge af Earlbergs station, jämväl att i det närmaste undvika höga bankfyllnader 
förbi Rörstrand, äfven ifall det höga läget af Karlbergs station, till och med något 
förhöjdt i förhållande till det nuvarande, förutsattes bibehållet. 

I motsats till hvad fallet är i samband med det låga läget af Karlbergs station 
blir vägen därstädes i detta fall fortfarande liksom nu förd under jämvi^ssi>åren. 
Detta skulle då närmast medföra, att den hittills enligt stadsplanen gällande stigningen 
af 1 : lö från vägunderfarten och fram till korsningen mellan Rörstrands- och Norrbacka- 
gatoma fortfarande skulle komma att förefinnas, men å hithörande planritning (bil. 2 a) 
hafva vi dock visat, hurusom, genom en viss förändring af det hittills förutsatta gatu- 
systemet, äfven i detta fall stigningen skulle kunna nedbringas till 1 : 20. Större fri 
höjd å vägunderföringen än 3,5 meter har dock icke kunnat erhållas, men denna fria 
höjd är dock afsevärdt större än den nuvarande, som enligt tillgängliga uppgifber utgör 
endast c» 2,s meter. 

Längden af stationsplanet vid Karlberg inskränkes i sammanhang med det höga 
läget till 208 meter, hvilken längd dock anses tillräcklig för de tåg, som kunna på- 
räknas komma att stanna härstÅdes. 

Det höga läget af Earlbergs station har vidare medfört, att de norra banornas 
dubbelspår kunnat föras öfver Värtabanan, och härigenom uppstå betydande besparingar 
i terrasseringskostnaden i jämförelse med den plan, som förutsätter Karlbergs station i 
lågt läge; detta trots att bankfyllnaden förbi Rörstrand ökas med c» 0,7 5 meter och 
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Yärtabanan i närheten af korsningspunkten med dubbelsparet måste sänkas med 
€» 3 meter i forhållande till sitt nuvarande läffe, samt ett sarskildt yattenaflopp med 
anledning häraf anordnas under rangerbangården i närheten af km. 2,7 och ned till 
Karlbergssjdn. 

Den höga bankfyllnad, som enligt det låga läget af Earlbergs station är nöd- 
Tändiff att anordna för landsvägen från väg5fverföringen och fram emot Karlbergs slott 
och de i samband härmed stående expropriationer och andra olägenheter undvikas i 
samband med det höga läget, hvarjämte vägunderfarterna vid Rörstrand kunna göras 
h^re än enligt det låga l%et. 

Det förhållandet, att, såsom af det sagda framgår, frågan om, huruvida det höga 
eller det låga läget af Karlbergs station bör föredragas utgör ett spörsmål, som berör 
icke allenast jämvagames intressen utan äfven andras — Karlbei^ slotts, stadens och 
enskildas — har töranledt oss att framl^ga forslas, utarbetade såväl under den ena 
som under den andra af dessa förutsättningar, helst som fråoan lämnar i det hela 
oberörda de i öfrigt föreslagna anordningarna af såväl Central- och Norra stationen 
som Tomteboda rangerbangård. 

Stockholm i augusti 1903. 

För Ingeniörema C. O. Gleim och S. Eyde, 

8. Eyde. 



Bil. 6. 

Betänkande rörande Olof A. Bmnins^ fSrslag. 

BeskrifniBg Sfver BaningesiSren O. Bnuiins' i Kalmar forslag till bangårdsan- 

ordningar i och vid Stockholm. *) 



Undertecknad har utgått därifrån, att nuvarande Centralstationen bör fortfarande 
f5rbliiya hufv^udplatsen for person-, post- och ilgodstrafiken i Stockholm. 

Mot hvarje förflyttning af densamma tala flera skäl, såsom exempelvis alt nytt 
Gentralpostkontor håller på att uppforas i qvarteret Riddaren, att de större tidnings- 
byråame samt flertalet hoteller och pensionater äfvensom banker och större affärshus 
äro förlagda till närmast liggande stadsdel och slutligen, att utvidgningen af stations- 
området emellan nuvarande stationen och Klaraviken lätt kan ske. förslagsställaren 
har tagit Centralstationen som fix utgångspunkt for forslaget och därefter bedömt de 
öfriga anordningarna. 

Den af Kongl. Jernvägsstyrelsen föreslagna nya ingångslinien fÖr Yestra Stam- 
banan från Elfsjö öfver Essingame och Kungsholmen till Centralstationen anser under- 
tecknad for dyr for den närmaste tiden och vågar i stället härmed foreslå en annan 
fullt ändamålsenlig, men betydligt billigare linie medelst dubbelspår från Elfsjö till 
Liljeholmen och derifrån genom ny tunnel från Liljeholmens station under Södermalm, 
från Tantolunden till närheten af Mariahissen, öfver Söder Mälarstrandsftata och vidare 
på brobyggnad öfver Söderström till närheten af Riksdi^^huset å Biddarholmen, där 
den förenas med Yestra Stambanan och fortsätter å dennas spår till Centralstationen. 

Intill Söder Mälarstrand^atan lägges en svängbro af samma storlek som den nu 
å Yestra Stambanan befintliga öfver samma ström. Genom denna anordning» i likhet 
med hvad som blifvit utfordt vid Nord-Ostersjökanalen, erhålles tvenne jemvägsforbin- 
delseleder mellan Centralstationen och Liljeholmen. Derigenom undvikes sta^ation i 
såväl jernvägs- som sjötrafiken öfver Söderström, ty då svängbron å gamla jernvä^- 
linien är öppen for fartyg, kan den nya linien användas for jernvägstrafiken och vice 
versa. Som ofvan blifvit nämndt användes en sådan anordning for verldssjötrafiken i 
Nord-Ostersjökanalen och har der visat sig fullt tillfredsställande, hvadan det är att 
förutse, det samma anordning äfven här skall lända till allmän båtnad och tillfreds- 
ställelse. 



*) De i deniui beektifning åberopade bilagorna, som ofverlämnats till kommittén , hafva jämte kom- 
mitténs betankande ingifvits tiU Kungl. Maj:t 
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For att borttaga ölägenheterna for gatatrafiken från och till Söder Mälarstrands- 
gata, hvilken trafik nu sker i jernvägens plan, är enligt i^plansch II D» foreslagen en 
ny gataförbindelse emellan Söder malmstorg och Söder Mälarstrandsgatan, hvarigenom 
nuyarande öfverkörseln blifver obehöflig ocii gatatrafiken ej hindras. 



Oentralstationen. 

Pl II A, J5, C, 

Enligt ofyannämnda ritningar finner man bangårdens speciella anordningar an- 
gifna. Af hufyadgrundema torde föliande anföras: 

Som Centralstationens nuvarande dyrbara stationshus blifvit använd t som sådant 
äfven for nya bangården, har spårsystemet åt söder måst delvis utsträckas öfver Norr- 
ström, men som denna anordning kan åstadkommas genom förlängning i strömmens 
riktning af den nuvarande jernvägsbrons pirer, förorsakas deraf intet hinder för vatt- 
nets fna lopp, då genomsläppningsarean ej härigenom förminskas. För att trafiken å 
Nya Eungsholmsbrogatan och Kungsgatan må kunna ledas under jemvägsspåren, i 
stället for i plan med och öfver desamma som nu är forhållandet, har bangårdens 
balansplan måst höjas (se pl. III G). 

I gamla stationshuset har blifvit anordnadt en 30 meter bred genomgående vesti- 
bul till personplattformarne. Vid hvardera ändan af stationshuset är en flygelbyggnad 
uppförd Österut. Af dessa inrymmer den södra lokaler for il- och resgods söderut, den 
norra likaledes for samma slags trafik norrut. Båda flyglarnes yta är cirka 900 qvm. 

En ny banhall med en längd af cirka 300 meter och bredd af cirka 70 meter 
föreslås, och inuti densamma anordnas s. k. tungplattformar, dels i södra ändan fÖr 
trafiken söderut,dels i norra ändan for trafiken norrut. 

För södra jQerrtrafiken anordnas 8 spår samt 8 spår för norra Qerrtrafiken. 

För södra närtrafiken äro anordnade 5 spår, af hvilka 3 afses för statens behof, 
1 for Nynäsbanan och 1 för Saltsjöbanans räkning. (Sistnämnda jernväg är ifrågasatt 
att framdragas på ett parallelspår från Stadsgården utmed Vestra Staml^inan till Cen- 
tralstationen). 

För den norra närtrafiken äro tvenne spår anordnade. 

För den söderifrån kommande godstrafiken äro, bakom banhallen, anordnade 4 
genomgående spår för godståg, hvilka föreslås att ledas genom Centralstationen på väg 
till Tomteboda. Dessutom finnas å bangården lasikajspår, spår för tågnppstallningar, 
tomvagnspår, spår för lastning och lossning af mjölk. Ett större godsmagasin af plåt 
om 10,800 qvm., försedt med kylrum, är förlagdt vid Norra Bantorget för uppsamlande 
och aflemnande af ffods från Östermalm till Kungsholmen. 

Ett magasin, liknande det förra, är projekteradt att i framtiden anläggas i när- 
beten af nya Eungsholmsbron för aflemnande och upptagande af gods från Knngsholmen 
och gamla staden. Ritningen utvisar, att vid Centralstationens norra ända (vid Srt 
Eriks bro) är anordning för framtida öfvergång af Elaraviken till kajerna å Eun^- 
holmen. råpekas må ock att maskinafdelningsbyggnaderna (lokomotivstall, maskin- 
verkstad och förråd) å norra ändan af bangården äro orubbade. 
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Linien Oentralstafdoii— Tomteboda. 

Pl II Ä, III Ä. 

Sex eenomgående spår äro anlagda mellan Centralstationen och Tomteboda, af 
hyilka 1 a€es for Värtabanans trafik, 3 för Stambanan (hvaraf 1 för godståg), 1 för 
Yesteråsbanan och 1 för lokomotivförfljttningar. 

Tomteboda station med rangerbangård. 

Pl. III A. 

Som denna station är afsedd nästan uteslutande för godstrafik, hafva stations- 
byggnaderna blifrit bibehållna oförändrade, sä ock lokomotivstallame. Hvad beträffar 
den påbörjade reparationsverkstaden dersi^des, har författaren ej ansett sig behofya 
taga någon befattning med konstruerandet af plan för densamma^ utan låtit det för 
ändamålet inköpta området vara reserveradt för den arbetsplan till de derstädes på- 
tänkta anordningar, hvilken förmodligen redan är af Eongl. Jernvägsstyrelsen uppgjord. 

Det föreslås, att vid Tomteboda anläg^es en hufyudrangerbangård, cirka en Kilo- 
meter norr om stationshuset, å en slät och jemn terräng. Bangerbanffården upptager 
20 spår med hinderfri spårlängd af 7,750 meter. Dessutom är vid Tomteboda anordnad 
en hufTudlokomotivstation intul rangerbangården. Forslaget upptager uppförandet af 
tvenne dubbelcirkelstallar tillsammans med en yta af 10,4(X) qvm., rammande 72 loko- 
motiv. Som ett äldre stall förut finnes, med plats för 15 lokomotiv, kommer alltså 
lokomotivstationen att kunna inrymma 87 maskiner. Det föreslås, att projekterade 
Norra Södermanlands jernväg indrages bredvid Yesteråsbanans spår till Tomteboda 
station och därifrån följande samma spår till Centralstationen. 

Earlbergs station. 
Pl III A. 
Densamma är oförändrad, enär den är afsedd att endast betjena persontrafiken. 

Norrtulls station. 
Pl VII 

Denna är ombygffd och utvidgad till godsstation och försedd med stora upplags- 

Slatser samt spår förlossning och lastning af vagnslastgods. Förslaget omfattar för- 
yttning af vedupplag m. m. dels från Klara strand vid Centralstationen, dels från 
östra s&tionen till denna station (Norrtull). 

A stationen är förlagdt ett större godsmagasin för Norrmalmstrafiken, n(»döstra 
delen. 
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östra stationen. 

Dek på gmnd af den smalspåriga Bimbobanan, som ej gerna kan ledas till Gen- 
traLstatianen^ dels på grand af de ogynsamma tenangforbåJlandena vid denna station^ 
har författaren tänkt sig stationen kvarliggande på sin nuvarande plats och hafva för 
ntyidgningar beräknats V2 million kronor. 

SSdra stationeiu 

Pl VI. 

Denna station och bangård är helt och hållet ombyggd. Ett nytt större stations- 
hus af trä (cirka 2,000 qym.) är uppfördt, sammanbyggdt med godsexpeditionen. Lika- 
leåes är ett större godsmagasin af plåt (cirka 9,(»0 qvm.) uppfördt i vinkel med 
stationshuset. 

Spåranordningama vid södra stationen äro konstruerade att kunna mottiura såväl 
NyiiäBli^ som mSjligen and» från söder kommande privatbanor, om Eon«L Jem- 
vägsstyrelsen så önskar. Sålunda finnas 4 stycken persontågsspår, som kunna tillökas 
med ytterligare 2 spår, 4 st. godstågsspår samt spår för vagnslastgods, tåguppställning 
och rangering m. m. 

Som nuvarande Södra Bantoi^et blifvit apteradt till bangård, är ett nytt bantorg 
anordnadt inom kvarteren Pelarbacken och Gråberget. 

I bangårdens sydvestra hörn är anordmid ny soplastningsstation. 

Liljeholmens station. 

Pl. F. 

Denna station bör likaledes helt och hållet ombyggas. Derföre är stationshtiset 
fiyttadt längre åt söder och nytt godsmagasin uppfördt. Vidare böra de å stationen 
befintlig läomotivstallame såväl som en del af dervarande lokomotivverkstäder ned- 
rifvas ^r att lemna plats till stationsområde. Eln del af dessa såväl verkstäder som 
förrådsbyggnader komma dock enligt förslaget att kvarligga. 

Denna stations egentliga ändamål har författaren t^kt sig blifva en uppsamlings- 
och förmedlingsstation af kajtrafik dels från Söder Mälarstrand, dit särskildt spår lagfes 
genom tunnel under södra bergen, dels ock från de till fabriksplatser särdeles lämpliga 
stränderna af Liljeholmsviken samt Årstavikens norra och södra stränder, till hvilka 
platser projekterade kajspår kunna dragas från stationen. 

ElfsjS station. 

Pl. IV. 

Författaren har tänkt sig Elfsjö som en förstation till Stockholms Central, så att 
t. ex. blandadt tåg kommande söderifrån der finge afiemna sina godsvs^ar och sedan 
fortsätta med personvagname till Centralstation. Godsvagname föras sedermera från 
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Elfejö pil Centralstationen eller Tomteboda med de ordinarie godstågen eller extra 
sådana.* Sålunda är vid Elfsjo anlagd en rymlig tågmötesbanffård samt en större gods- 
eller mindre rangerbangård med en fri godsspårlängd af 4,760 meter. Personstationen 
är flyttad öater om linien, hvarvid det nuvarande stationshuset och godsmagasinet flyttas. 

Rörande trafiken mellan Centralstationen och Liljeholmen och vice versaf beder 
undertecknad få anföra, att elektriska, automatiskt verkande ledninffar äro beräknade 
utmed såväl nuvarande som projekterade jemvägsliniema mellan dessa båda platser. 
Dessa elektriska ledningar äro så konstruerade, att då svängbron å t. ex. nuvarande 
jemvägslinien lossas ur sin fastskrufiiing vid landfästena, de utmed denna dubbellinie 
på hvar 20 meter placerade signallyktoma genast dervid visa rödt sken eller »stopp» 
for tåg att framgå; och då svängbron åter blifvit placerad och &stskrufvad för tåg- 
tjenst, visa samma signallyktor hvitt sken — eller :» klart» för tåg att framgå. 

På samma sätt arbetar elektriska ledningen för projekterade lioien, och som till* 
lika elektriska automatledningar från svängbroarna signalera »klart» och »stopp» till 
såväl stationsinspektorerna som signalvaktema å Central- och Liljeholmens stationer, 
kan man ej befara att någon olyckshändelse är möjlig för tågens säkra gång mellan 
dessa båda platser. 

Tillåtande mig frambära sammandrag af de uppgjorda 



kostnads-beräkningarne: 



Arbetet. 



Jordlösen. 
Kronor. 



Hnsbyggnad. 
Kronor. 



öfriga 
arbeten. 

Kronor. 



Snmma 
sammanini. 

Kronor. 



Centralbang&rden 

Tomteboda 

Norrtull 

Oftra stationen 

JordlOaen Ofver EBsingarne 

SOdra stationen 

Liljeholmens station 

Elftjö 

Dnbbelsp&r ElfsjO — Liljeholmen 

Dubbelspår Li^eholmen — Stockholm 

S6der Mälarstrands kajspar 

Diverse 

Snmma Kronor 



5,195,000 

1,023,700 

700,000 

500,000 
601,750 
70,000 
85,000 
20,000 
159,200 
70,000 



8,424,650 



2,169,810 

706,140 

67,950 



521,300 
13,200 
47,750 



3,829,600 

2,254,800 

564,500 

500,000 

389,950 
264,800 
513,000 
364,400 

1,514,800 
317,100 

2,536,850 



3,526,150 



13,049,200 



11,194,310 

3,984,640 

1,332,450 

.500,000 

500,000 

1,513,000 

348,000 

646,760 

384,400 

1,674,000 

387,100 

2,536,350 



25,000,000 



Uti ofyaustående kostnadsförslagssammandrag ingå cirka 2 ^/j millioner kronor 
for tomter, tillhörige Stockholms stad, men som stadssamhällen vanligtvis bruka att 
till statsbanorna afginsfritt upplåta erforderlig mark for utvidgningar, kan man antaga att 
så äfven här sker, hvadan dessa 2 V2 millioner kronor kunna påräknas komma att afgå 
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frän slutsamman; och som de uppgjorda kostnadsberakningarne äro ett par år gamla, 
kan man p& grand af de redan inträffade och förestående ytterligare prisfallen & ma- 
terialier och arbetskraft nedpruta förslaget med minst 10 %. 

Totalbeloppet för de af mig föreslagna bangårdsanordningame m. m. i och vid 
Stockholm skuHe alltså rätteligen komma att få en 



slutsumma af Tjugo Millioner kronor 

Kalmar i April 1901. 



Olof Ä. Srunius. 
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Bil. 7. 

JämYägsstyrelsens imd. skrifFolse den 29 jamtari 1901 ang. nOag- 
gande af dubbelspår mellan Bonninge och Saltskog m. m. 

Till Eonungen. 

Jemvägsstyrelsen, som i underdånig skrifvelse denna dag tiil Eders Kungl. Maj:t 
öfverlemnat forslag till omgestaltning af bangårdsf5rhållandena i och invid Stockholm 
samt anhållit om medel till påbörjande af en del i planen for denna omsestaltninff 
ingående arbeten, får härmed i underdånighet hos Eders Kungl. Maj:t anmäla det med 
berörda fråga nära sammanhängande behofvet af ytterligare ett jernvägsspår mellan 
Bönninge ocn Saltskogs stationer och i samband dermed vestra stambanans omläggning 
på viss sträcka. 

Sedan Eders Kungl. Maj:t i nåder anbefallt Styrelsen att inkomma med under- 
dånigt utlåtande i anledning af väckt forslag till åtgärders vidtagande för att förkorta 
vägen mellan Stockholm och södra orterna samt tillgodose den ständigt växande trafiken 
å den del af vestra stambanan, som sträcker sig från Stockholm till Katrineholm, i 
hvilket afseende foreslagits att sammanbinda någon station strax söder om Stockholm 
med någon ort å östra stambanan, afgaf Styrelsen efter verkstälda undersökningar den 
28 Apru 1899 sådant utlåtande och tillstyrkte deri af anförda orsaker anläggning af 
en statsbana från Jerna station å vestra stambanan öfver Nyköping och Lunda till 
Norrköping. I detta utlåtande framhöll styrelsen, dels att det ändamål, som med den 
nya banan afsågs att vinna, icke kunde ernås allenast s^nom den ifråffasatta jern- 
vägsanläggningen, utan att derjemte erfordrades anordnanae af dubbel sparforbindelse 
emellan den nya banans anknytningspunkt med vestra stambanan och Stockholm, på 
det ati trafiken äfven å denna fortfarande gemensamma trafikled måtte kunna på ett 
tillfredsställande sätt ombesörjas, dels ock önskvärdheten af den sålunda föreslagna 
dubbelspåriga stambanans framdragande i förändrad riktning öfver Södertelje stad, hvar- 
jemte Styrelsen meddelade resultatet af de kostnadsutredningar, Styrelsen i samband 
med dessa frågor låtit verkställa. 

Som ofvannämnda undersökningar gifvit till resultat, att den ifrågasatta nya jem- 
vägsanlägffningen for, bland annat, förkortning af vägen från Stockholm till södra 
orterna icke lämpligen borde utgå från någon plats närmare Stockholm än Jerna samt 
sedermera genom utredningen af bangårdsfragan i Stockholm visshet vunnits derut- 
innan, att förändring af vestra stambanans sträckning närmast Stockholm i samman- 
hang med blifvande nya bangårdsanordninffar derstädes icke vore erforderlig längre 
än mellan Stockholm och El&jö, fisinn Styreken uppenbart, att anordnande af dubtel- 
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baua mellan stationerna Elfsjö och Jema kunde utföras oberoende af de beslut, som 
framdeles blef^e fattade i ofvanberörda betydelsefulla frågor om sammanbindning af 
östra odi vestra stambanorna samt omgestaltning af bangärdsförhållandena i och invid 
Stockholm. 

Med anledning häraf och då vestra stambanans närmast hufvudstaden förändring 
till dubbelbana vore näst partiela f5randringar och nybyggnader af stationerna i och 
invid Stockholm det vikti^urf^ medlet fSr att, redan innan omgestaltningen af ban- 

Sårdsförhållandena i och invid hufvudstaden hunnit fullbordas, i någon mån undanrödja 
e af Styrelsen fi5r Eders Eungl. Maj:t påvisade stora svårigheterna f5r jemvägstrafikens 
besörjande därsl^es, samt befrämjande af den alltjemt växande trafiken å vestra stam- 
banan närmast Stockholm, hemstälde Styrelsen i underdånig skrifvelse den 16 December 
1899, att Eders Kangl. Majrt täcktes toreslå Riksdagen att anvisa medel för utlägg- 
ning af ytterligare ett jemvägsspår mellan Huddinge och Tumba stationer, hvilken 
banstracka vore af särskildt angifna skäl den, som ^rst borde ifrågakomma att an- 
ordnas till dubbelbana. 

Hvad Styrelsen sålunda hemstSlt, vann Eders Kungl. Maj:ts godkännande; och 
blef det begärda anslaget af 1900 års Riksdag beviljadt. 

Derefber har Styrelsen — under anförande, att anordnandet af sträckningen Hud- 
dinge—Tumba såsom dubbelbana kunde antagas blifva fuUbordadt under loppet af år 
1902, samt att den nödvändiga fortsättningen af dubbelbaneanordnandet gifvetvis borde 
andnia sig till den redan utförda dubbelbandelen, särskildt för beredande af den lättnad 
vid tågdirigeringen i sin helhet å stambanan närmast söder om Stockholm, en dubbel- 
bana 1 längre följd medförde — i underdånig skrifvelse den 30 November 1900 an- 
hållit om anvisande af medel till utläggning af ytterligare ett jemvägsspår mellan 
Elfisjö och Huddinge samt mellan Tumba och Rönninge. 

Anledningen till att förslaget om dubbelbaneanordnande å nämnda sträckor ut- 
bröts Mn det sammanhängande förslag till nya och förändrade ban- och bangårdsanord- 
ningar å bandelen från Saltskog till Tomteboda m. m. låg deri, att utförandet af ifråga- 
varande dubbelbaneanordnande borde dels försiggå oberoende af de större och mera 
tidsödande arbetena å de öfriga sträckorna, på det att ofvan antvdda fördelar af en 
dubbelbana i längre följd så snart som möjligt i a&evärd grad skulle ernås, dels, såsom 
i nyss åberopad skrifvelse anfördes, ombesörjas af vederbörande banbeföl. 

Af hvad Styrelsen förut vid särskilda tillfällen hos Eders Eungl. Majrt i under- 
dånighet anfört framgår, hurusom trafiken mellan Stockholm och närmast söder derom 
belägna orter under senare åren ökats i sådan grad, att det är förenadt med stora 
svårigheter att på ett någorlnnda tillfredsställande sätt ombesöirja densamma, samt att 
fara föreligger, att dessa svårigheter skola växa till verkliga hinder för all vidare ut- 
veckling af denna trafik. Särskildt är detta förhållandet å bansträckan mellan Stock- 
holm och Saltskog. Det vore derför af särdeles stor vigt, att det ifrågasatta dubbel- 
spåret vore fördigt fram till Saltskog, då den föreslagna nya sträckningen af vestra 
stambanan från kilometer 10,o till Tomteboda skulle öppnas för trafik, hvilket beräk- 
nas kanna ega rum under år 1905. Dubbelspåret kunde då komma till full använd- 
ning, och trafiken mellan Stockholm och Saltskc^ på tillfredsställande sätt tillgodoses. 

Styrelsen bar derför samtidigt med uppgörande af förslaget till omgestaltningen 
af bangärdsförhållandena i och inrid Stockholm utarbetat definitivt förslag till deb ut- 
läggande af dubbelspår mellan Rönninge och Saltskog dels ock i samband dermed för- 
ändrad sträckning af vestra stambanan genom densammas framdragande öfver Söder- 
telje med afvikning i omedelbar närhet af Igelsta hållplats. 
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I sin of vanberörda underdåniga skrifvelse af den 28 April 1899 anförde Styrelsen 
beträffande den fråga, som nu föreligger, hufvudsakligen följande: Styrelsen hade i 
samband med utredningen rörande dubbelspår mellan £lfsjö och Jerna &tit TerkstöUa 
undersökning fÖr det nu befintliga spårets omläggning vid offergången af Södertelje 
kanal i aEsigt att genom spårets upplyftning erhålla en fri höjd öfver vattenytan af 
26 meter och derigenom unctanrödja aen olägenhet för kanalfarten samt fara for jem- 
va«;ens trafiksäkerhet, den nuvarande svängbron derstädes medförde. Stambanans foe- 
racnade höjning vid kanalen, uppgående till icke mindre än 17,7 meter, betingade 
emellertid på grund af lutningsforhållandena en upplyftning af spåret å hela sträckan 
firån kanalen förbi Saltskogs station, som i anlednmg häraf måste flyttas söderut. Ola- 

f enheterna af nyssberörda höjning af jernvägen samt önskvärdheten att for £camtiden 
unna undvika de kostnader och besvärligheter, som vore förknippade med ett regel- 
bundet trafikerande af bispåret från Saltskog till Södertelje stad» hade föranledt under- 
sökning jemväl for den dubbelspåriga stambanans framdr^ande i förändrad riktning 
från Igelsta förbi Hagaberg och Rosenborg med öfvergång af kanalen norr om slussen 
genom Södertelje stad fram till Saltskog. De skäl, som kraftigast talade för en för- 
ändring af stambanans sträckning vid Södertelje, vore dels befrämiande af denna stads 
utveckUng och förkofran dels ock underlättandet af dess rätt liliiga förbindelse med 
hufvudstaden. Den vägförlängning för den genomgående trafiken, som blefve en följd 
af denna sträckning, syntes, helst kostnaderna i a&eende å banans underhåll och tra- 
fikering icke komme att derigenom ökas, icke böra tillmätas någon åhörande betydelse 
vid jemförelse med de fördelaktiga förenklingar beträffande tåganordningama, som 
denna sträcknings antagande skulle medföra. Styrelsen hade derför funnit stambanans 
framdragande öiver Södertelje vara — under förutsättning dock att Södertelje stad 
befunnes villig att såsom vederlag for de genom stambanans ledande genom staden 
samhället tillkommande förmåner bestrida med jemvägsanläggningen förenade expro- 
priationskostnader — att föredraga framför dess bibehållande i nuvarande sträckning. 

Vid utarbetande af definitivt förslag till dubbelbana mellan Rönninge och Salt- 
akog har Styrelsen ansett sig böra undersöka, huruvida några ytterligare synpunkter 
vore att taga i beaktande vid bedömandet af den utan tvif vel viktiga irhgBkn angående 
omläggning af vestra stambanan i närheten af Södertelje. 

En sådan svnpunkt af särskild betydelse har styrelsen funnit ligga i frågan om 
statsbanans förhållande till Södertelje kanal. 

Styrelsen har dervid utgått från den förutsättning, Styrelsen i sin underdåniga 
skrifvelse den 28 April 1899 framhöll, nämligen att bron öfver kanalen borde upplyftas 
till sådan höjd, att den icke utgjorde något afsevärdt hinder för kanalfarten. Visser- 
ligen hyser styrelsen den förmodan, att jernvägens utbyggande till dubbelbana icke 
kan medföra laglig skyldighet för statsverket att höja bron, men har å andra sidan 
ansett, att statsbanan icke bör lä^ga hinder i vägen för utvecklingen af en annan 
trafikled, särskildt vid det förhållande att denna funnits till före jernvägen. Styrdsen 
har sig icke bekant, hvarför kanalbolaget icke i likhet med Stockholms stad vid sam- 
manbindningsbanans byggande sökte vid jernvägens anläggande genomdnfva en när- 
mare begränsning af jernvägens rätt att hålla svängbron öfver kanalen stängd. An- 
tagligen var dock anledningen den, att man ej väntat den utveckling af yare sig kanal- 
farten eller jemvägstrafiken, som sedermera egt rum. Då det icke synts Styrelsen vara 
med statens allmänna intressen förenligt eller densamma ens värdigt att begagna sig 
af ett vid banans byggande från kanalbolagets och Södertelje stads sida möjligen gjordt 
förbiseende, och då Styrelsen i samband med förslaget till omgestaltning af bangårds- 
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forhållaudena i och invid Stockholm ansett si^ böra foreslå s&rskilda åtgärders yidta- 
gande till förmån for sjötrafiken mellan Saltsjön och Mälaren, har Styrelsen, då Sty- 
relsen nUf på grund af jemyägstrafikens utyeckling, måste framlägga förslag till ge- 
nomgripande och for framtiden beståndande förändringar beträffande jemvägsanläg^- 
ningame i närheten af Södertelje, funnit sig böra föreslå, att bron öfver Södertelje 
kanal erhåller sådant höjdläge, att sjöfarten mellan Östersjön och Mälaren jemväl i 
fråga om denna trafikled göres, så långt möjli$2;t är, oberoende af jernvägstrafiken. 

Härtill kommer, att orons höjande är af icke ringa betydelse äfven för sistnämnda 
trafik, enär genom svängbrons ersättande med fast bro trafiksäkerheten varder mera 
betryggad. 

Högre läge^ af banan vid passerandet af kanalen kan åstadkommas antingen seuom 
ny bros anläggning omedelbart i närheten af den befintliga och sålunda med •bibehål- 
limde af banans nuvarande sträckning mellan Rönninge och Saltskog, hvilket dock 
skulle medföra, att spåret i samband med brons höjande måste lyftas ända från kanalen 
till en punkt, belägen ungefar 2 kilometer söder om Saltskogs stationshns, samt att 
detta stationshus till följd deraf måste forflyttas omkring 1,5 kilometer söderut, eller 
ock derigenom att bron förlägges till en norr om slussen i Södertelje omkring l,s 
kilometer från den nuvarande svängbron belägen punkt. 

Detta senare alternativ skuUe nödvän£ggöra en afvikning från jemvägens nu- 
varande sträckning vid någon punkt öster om kanalen, hvarefter, sedan den nya bron 
passerats, banan lämpligast borde drivas ned utefter Dalagatan i Södertelje for att 
omkring en half kilometer söder om Saltskog åter anknyta sig till jemvägens nuva- 
rande ^räckning. 

Det förstnämnda af ifrågavarande alternativ skulle emellertid medföra den olä- 
genheten, att det med höjandet af bron afsedda ändamålet eUer kanalens frigörande 
från beroende af jernvägstrafiken endast delvis vunnes. Ty visserligen skulle kanalen 
i sitt nuvarande läge och den å densamma nu fortgående trafiken frigöras från bero- 
ende af jemvägen, men beträffande möjligheten att utvidga kanalen på sådant sätt, 
att den medgåfve genomfiaurt äfven for hafsgående fartyg skulle till följd af jemvägs- 
anläggniiigei^ fortfarande mycket stora svårigheter forefinnas. 

IEdl ä de vigtigaste förutsättningarna för att det redan ifrågasatta förslaget om 
kanalens utvidgning skall med utsigt till ekonomisk fordel kunna genomforas har näm- 
ligen befunnits vara beroende af möjligheten att gifva densamma en förändrad sträck- 
ning mellan Saltsjön och sjön Maren på sådant sätt, att den framdroges från viken 
vid Ström genom Saltskc^sqärden till Maren. Om den blifvande bron öfver kanalen 
byggdes å ungefar samma plats som den nuvarande och med sådan höjd, att a&evärda 
lunder for kanal£ärten ej komme att förefinnas, skulle linien från stranden af kanalen 
falla och vid passerandet af den punkt, der kanalen i dess nyss angifna nya sträck- 
ning skulle komma att korsa jemvägen, befinna sig på omkring tre meter lägre nivå 
än vid bron. För att bereda tillräcklig höjd öfver kanalen i dess nya läge, skulle man 
sålunda nödgas ånyo höja banan, för så vidt man ej föredrc^e att vid dubbelspårets 
utläggande Uta jemvägen vid passerandet af det ifrågasati» nya kanalläget intaga 
samma höjd som vid bron. I båda fallen blefve dock såväl plan- som höjdläget af 
statsbanans station vid Saltskog synnerligen olämpligt med hänsyn till ej mindre det 
vi^ga trafikcentrum, Södertelje stad till följd af kanalutvidgningen måste förutsättas 
blifva, än äfven en modern kanals behof af ändamålsenlig förbinde&e med jernbanenätet. 

Genom atc enligt det andra alternativet förlägga bron till en plats norr om slussen 
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skalle åter det med brons hojande afsedda ändamålet fuUstöndigt vinnas och kanal- 
trafiken alltså varda helt och hållet oberoende af jernvä^strafiken. 

Härtill kommer, att, derest frågan löses på detta sätt, Sodertelje stad blefve ome- 
delbart berörd af hafvudbanan, hvilket, på sätt i underdåniga skrifvelsen den 28 April 
1899 utvecklats, skulle medföra fördelar, som torde i och för sig utgöra tillräckligt 
skäl för banans omläggning i nu åsyftad sträckning. Under förutsättning af banans 
framdragande genom Sodertelje erfordras endast en obetydlig förflyttning af Saltskogs 
station, hvilken förflyttning dessutom skulle väsentligen underlätta framtida utvidgnin- 
gars genomförande, och stetionsanordningarna erhålla ett gynnsamt läge i förhål&nde 
till Sodertelje och den eventuelt utvidgade kanalen. 

Styrelsen har ingalunda förbisett de olägenheter, som förlängningen — utgörande 
3,430 meter i förhållande till banans nuvarande läge — af stambanan i den nya sträck- 
ningen skulle komma att medföra för den genomgående trafiken, men vill härvid i 
underdånighet erinra, att denna vägförlängning icke torde vara af så stor betydelse, 
som man ofta synes böjd för att antaga, enär densamma för den genomgående snäll- 
tågstrafiken kommer att medföra en tidsförlust af högst tre minuter. Om dessutom, 
såsom Styrelsen anser skäligt, efter banans eventuela omläggning, aPgifterna för genom- 
gående person- och godsbefordran, oaktadt den ökade våglängden Inräknas i enlighet 
med nu faststälda bestämmelser, så länge dessa äro gällande, torde den genomgående 
trafiken icke i något afeeende komma att lida men af vägförlängningen. För lokal- 
trafiken mellan Sodertelje och Stockholm skulle deremot den nya sträckningen med- 
föra en afsevärd tidsvinst, uppgående till minst 15 minuter. 

Vid utarbetandet af definitivt förslag till dubbelbana mellan Rönninge och Salt- 
skog har styrelsen derför utgått från den förutsättning, att banan skulle afvika från 
den nuvarande sträckningen öster om kanalen för att ön^ergå densamma norr om slussen 
och derefter dragas genom Sodertelje stad, och endast i fråga om lämpligaste punkten 
för afvikningen har någon tvekan förefunnits. 

I ofta åberopade underdåniga skrifvelsen den 28 April 1899 meddelade Styrelsen, 
att den v^förlängning, som den föreslagna sträckningen öfver Sodertelje stad skulle 
åstadkomma, sannolikt kunde minskas genom afvikuing från stambanans nuvarande 
sträckning redan i trakten af Rönninge, men att vid okulär besigtning terrängförhål- 
landena icke visat sig gynnsamma för frågans lösning på sådant sätt. Genom nu ut- 
förd detaljnndersökniug har äfven utrönts, att framdragande af jemvägen från en punkt, 
belägen 600 meter öster om nämnda station, i någorlunda rak riktning norr om Glas- 
berga^sjön fram till en föreslagen station vid Dalagatan i Sodertelje visserligen skulle 
i jemförelse med sträckningen öfver Igelsta medföra en vägförkortning af omkring 
1,185 meter, men till följd af de svåra terrängförhållandena betinga en till omkring 
800,000 kronor uppgående högre anläggningskostnad. Då vägförkortningen synes vant 
alltför obetydlig i jemförelse med kostnadsökningen, har Styrelsen återgått till sin tir- 
spiungli^a plan att låta linien afvika från den nuvarande i närheten af Igelsta. 

Enligt det förslag, som till Eders Kungl. Maj:ts nådiga pröfning nu öfverlemnas, 
skulle utläggningen af dubbelspåret taga sin början vid Rönninge stations södra vexel. 
Någon förändring å sjelfva stationsområdet har på de redan i underdåniga skriffelsen 
den 30 November 1900 anförda skäl icke föreslagits. Å bandelen mellan Rönninge och 
Igelsta skulle det nya spåret komma att ligga utmed det nu befintliga utom å en 
sträcka närmast Rönninge, der två skarpa kurvor, som för närvarande hafva en radie 
af, den ena 360 och den andra 450 meter, ansetts böra omläggas för att åstadkomma 
större radier. Af Icostnadsskäl har dock omläggningen icke kunnat föreslås i vidstrack- 
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tare mån än att kurvorna skulle förändras så, att de erhålla radier af respektive 400 
och 500 meters längd. 

Vid en punkt, belägen omkring 250 meter öster om Iselsta hållplats, skulle 
dubbelbanan afvika från jernvägens nuvarande sträckning, derefter i nordlig riktning 
framdragas förbi Hagaberg och Rosenborg, derstödes göra en svängning åt vester samt 
omkring 120 meter norr om Södertelje sluss öfvergå kanalen på en viadukt, hvars 
underkant vid korsningen med kanalen beräknats komma att ligga på en höjd af 30 
jueler öfver slusströskeln i Stockholm, det vill säga omkring 25 meter öfver Mälarens 
vattenvta vid högsta vattenstånd. Denna höjd bar af de i Styrelsens ofvan anmärkta 
underdåniga skrifvelse rörande omgestaltning af bangårdsförbållandena i ocb invid 
Stockholm anförda skäl ansetts vara fullt tillräcklig for att tillffodose sjötrafikens kraf. 
Efter kanalens passerande gör linien en skarp kröbiing mot söder ned till Dalagatan, 
hvarest skulle forläggas en for • persontrafik afsedd station, från h vilken spår kunde 
framdragas till stranden af Mälaren, for den händelse sådant i en framtid skulle be- 
finnas ändamålsenligt. Från berörda station faller linien med en lutning af 10 : 1,000 
ned emot Saltskogs nuvarande station, hvars stationshus, på grund af den stora höjd- 
skilnaden mellan sistnämnda station och den föreslagna stationen vid Dalagatan, måste 
flyttas omkring 680 meter söderut. 

Före utarbetandet af det nu foreliggande definitiva forslaget har Styrelsen låtit 
företaga förnyade tekniska utredningar för att utröna, om de i Stjrrelsens år 1899 af- 
igifha underdåniga föralag förutsedda stationsanordningar i Södertelje och Saltskog icke 
.behofde väsentligen förändras, hvarjemte till följd af den stegring i material- och arbets- 
pris, som efter upprättandet af nyssnämnda förslag inträffat, en förnyad kostnadsut- 
redmnjK ansetts böra verkställas. 

Beträffande de i 1899 års förslag afsedda stationsanordningar faafva dessa befun- 
nits böra i väsentlig grad förändras. 

1 nämnda förslaa hade förutsatts, att anordningarna i Södertelje för såväl person- 
som godstrafiken skulle förläggas till en utmed Dalagatan belägen station, i samband 
hvarmed föreslagits, att den nuvarande stationen icke vidare skulle annat än för 
särskilda fall tagas i anspråk för jernvägens behof samt att Saltskogs station skulle 
användas till rangeringsstation. 

Med fäst afseende å ej mindre den betvdliga trafiktillökningen under de tvenne 
senaste åren och den trafik till växt, som hädanefter bör med visshet kunna påräknas, 
än äfven att det område vid Dali^atan, som för den tilltänkta stationen kan tagas i 
anspråk, måste, särskildt beträffande behofvet af utvidgningsmöjligheter, anses vara 
alltför begränsadt för både person- och godstrafikens besöijande, finner Styrelsen sig 
nu böra föreslå, att stationen vid Dalagatan användes uteslutande för persontrafiken, 
under det att nuvarande stationen bibehålles såsom godsstation, för bvilket ändamål 
den jemväl har ett gynnsammare läge i förhållande såväl till kanalen som till stadens 
godsrörelse från och till jemvägsstataonen än den nyssnämnda. 

Vidare har man nmnit nödvändigt att beräkna kostnad för anordningar redan 
vid första anläggningen af tilltänkta gators framförande öfver eller under jernvägens 
plan i större omfattning än vid första förslaget ansågs behöfva förutses. 

Vidkommande anordningarna vid Saltskogs station, som fortfarande skulle hufvud- 
sakligen begagnas som rangeringsstation, har, likaledes med hänsyn till den snabbt 
växande trafiken, ansetts nödigt att redan vid ombyggnaden dels gifva spårsystemet 
större omfattning än år 1899 förutsågs, dels vidtaga åtgärder i syfte att underlätta 
framdeles behöfliga utvidgningar 
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Slutligen har SWrelsen på grand af den betydliga stegring i material- och arbets- 
pris, som intxädt seaan början af år 1899, fannit sig vid nu föreliggande kostnads- 
beräkningars utförande böra forutsätta ej obet^^dligt högre ä-pris än vid upprättandet 
af nyssnämnda års forslag ansågs yara behöfligt. Samtliga dessa förändringar hafVa 
medfört betydligt ökade kostnader i förhållande till de år 1899 beräknade. 

Enligt den nu verkstälda utredningen skulle utläggande af dubbelspår från Ron- 
ninge till Saltskog med omläggning af banan från Ige£ta samt stationsanordningama 
i Södertelje och Saltskog kräfva en kostnad af 4,240,CKX) kronor, hvilken kostnad Sty- 
relsen icke ansett lämpligt att i forefarande fall fordela per kilometer. En sådan f5r- 
delning skulle nämligen kunna verka förryckande på uppfattningen, enär å den jem- 
förelsevis korta bansträckan förekomma dyrbara bro- och ancm konstarbeten samt 
stationsanläggnin^ar, hvarjemte höga värden måst åsättas flertalet inom Södertelje stad 
belägna erforderliga områden. 

I samband med det nu öfverlemnade definitiva förslagets utarbetande har Styrelsen 
låtit upprätta approximativt kostnadsförslag fÖr utläffgninff af dubbelspåret i banans 
nuvarande sträckning jemte höjning af kanalbron. Detta har gifvit till resultat, att, 
derest linien antages komma att falla omedelbart efter den nuvarande kanalens passe- 
rande, en sådan i sig sjelf högst otillfredsställande lösning af frågan skulle medföra 
en kostnad, som med endast 270,000 kronor understege kostnaden for banans anord- 
nande i den af Styrelsen förordade sträckningen. 

Denna skilnad i anläggningskostnad synes Styrelsen ei vara så stor, att man påf 
grund deraf borde aSstå fr£i de fördelar, banans framdragande genom Södertelje medför. 

Anledningen till att Styrelsen nu ansett sig kunna förorda jemvägens ledande 
genom Södertelje utan något sådant vilkor, som uppstäldes i underdåniga skrifvelsen 
den 28 April 1899, ligger deri, att den nya synpunkt — kanaltrafikens beroende af 
jernvägen — som sedan dess kommit under ompröfuing, synts Styrelsen vara af den 
afgörande betydelse, att den nu förordade sträckningen under alla förhållanden borde 
antagas. 

Styrelsen har dock ansett med billighet förenligt, att Södertelje stad i sin mån 
bidn^er till betäckande af kostnaderna för anläggningarna. 

Af sådan anledning har Styrelsen vändt sig till stadsfullmäktige i nämnda stad 
med förfrågan, huruvida och i hvad mån Södertelje stad vore villig att delti^a i gäl- 
dande af de med jemvägens framdragande genom staden förenade expropriationskostnaaer. 

A denna förfrågan har Styrelsen ännu icke erhållit svar. Emellertid har under 
hand till Styrelsens kännedom kommit, att stadsfullmäktige beslutit till jernvägs- 
anläggningen lemna bidrag i jord och penningar till sammanlagdt värde af omkring 
220,000 kronor. 

De beräknade kostnaderna skulle sålunda kunna minskas med nämnda belopp 
och upptagas till 4,020,000 kronor. 

De nu föreslagna anläggningarna beräknas kunna fullbordas under åren 1902 — 
1906 och nyssnämnda belopp 4,020,000 kronor anser Styrelsen böra utgå: 

med 700,000 kronor under år 1902, 
1 1,300,000 > > > 1903, 

> 1,500,000 » 1 » 1904 och 

> 520,000 » » » 1905. 

Med stöd af hvad sålunda blifvit anfordt, £år Styrelsen i underdånighet hemstillla, 
att Eders Eungl. Maj:t täcktes till innevarande års Riksdag aflåta nådig proposition om 
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anslag till ett belopp af 4,020,000 kronor, deraf 700,000 kronor for år 1902, for ut- 
läggning af dnbbel^r mellan Bonninge odh Saltskog äfv^ensom for nämnda bansträckas 
framdragande i förändrad sträckning från Iffelsta öfver Sodertelje jemte deraf föran- 
ledda stationsanordningar, allt i enlighet med det nu ofverlemnade förslaget. 

Vid denna skrifvelse äro fogade ett band kostnadsförslag och ett band ritningar. 

Underdånigst 
TH. NOkDSTRÖM. 

Jlf. HiUir. O. F. Sundberg. 

Foredngande. 

Sven Gyllenstoärd. K. O. Zethelius. 

Hj. Renbarg. 

Stockholm den 29 Januari 1901. 



26 



Bil. 8. 

Chefens för Generalstaben nnd. utlåtanden i anledning af JämYägs- 
styrelsens forslag till omgestaltning af bangårdsfSrliallandena i oeh 

inTid Stockholm nu m. 

BU. 8 A. Utlåtande af den 18 febr. 1901. 

Till Eonungen. 

Sedan Eders Eungl. Maj: t genom nådig remiss den 11 innevarande månad an- 
modat mig att afgifva imderdånigt utlåtande i anledning af ett af Jämyägsstyrelsen 
upp^ordt forslag till omgestaltning af bangårdsforhållandena i och invid Stockholm, 
far jag i underdånighet hemställa, att Eders Eungl. Maj:t tacktes fÖreskrifva: 

att vid utarbetandet af detaljplanerna för de i förslaget ingående stationerna 
samarbete skall äga rum mellan järnvägsbyggnadsafdelningen inom statens järnvägar 
och Generalstabens koramunikationsafdelning, särskildt beträfiPande de anordningar, som 
erfordras i och för de militära krafvens tillnredsställande. 

I öfrigt anser jag mig hora för Eders EungL Maj:t fnimhålla nödvändigheten af, 
att för framtiden en med militära transportärenden förtrogen generalstabsofficer beredes 
tillfålle deltaga uti de undersökningar och andra förberecuinde åtgärder, hvilka kunna 
af Järnvägsstyrelsen vidtagas före framläggandet af förslag till utvidgning eller om- 
gestaltning af landets järnvägsförbindelser, på det att icke ae militära intressena såsom 
nu skett — särskildt vid utetakningen af den nya ingångslinien till hufvudstaden — 
må lämnas helt och hållet obeaktade. Ur militär synpunkt hade det nämligen varit 
synnerlij^en fördelaktigt, om afvikningspunkten från vestra stambanan för nyss berörda 
ingångshnie förlagts omkring 30 km. vestligare, hvarigenom man vid utarbetandet af 
vissa transportplaner för arméens strategiska uppmarsch och koncentrering gjorts obe- 
roende af den, militärt taladt, mindre trygga järnbanelinien Stockholm — Saltskog. 

De nådigst remitterade handlingarna återgå härjämte. 

Stockholm den 13 Februari 1901. 

Underdånigst 



AXEL RAPPE 

Chef för Generalstaben. 



C. J, B. Sergel. 
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BU. 8 B. Utlåtande af den 21 febr. 1901. 



Till Konungen. 

Sedan jag uti underdånigt utlåtande den 13 innevarande månad, i fråga om Järu*- 
yäffsstyrelsens förslag till omgestaltning af bangårdsanordningarna i och invid Stock- 
holm, anfört, bland annat, att det ur militär synpunkt skulle faafva varit synnerligen 
fördelaktigt, om afvikningspunkten från vestra stambanan för en ifrågasatt ny ingångs- 
linie till Stockholm förlagts omkring 30 km. yestligare, har Herr Statsrådet och Chefen 
för Civildepartementet genom skrifvelse den 19 dennes anmodat mig att uti under- 
dånigt utlåtande dels i allmänna drag angifva, huru den af mig antydda ingångslinien 
borde ur militär synpunkt lämpligast dråsas, dels ock särskildt yttra mig därom, huru- 
vida en inom Riksdagen ifrågasatt sträckning för den nya ingångslinien från Soder- 
telie öfver Salem, Fittja, Hägersten och Essingame skulle hafva nå|;ot företräde ur 
militär synpunkt framfor den af Järnvägsstyre&en föreslagna, och far jag på grund 
faäraf i underdånighet gifva tillkänna, att den af mig antydda ingångslinien vore a&edd 
att utgå från n^on punkt å stambanan i närheten af Saltskog för att därifrån, i 
hufvndäaklig ofverensstämmelse med den af Kapten 6. Stafsing utstakade järnvägs- 
linien Almnäs— Sodertelje — Stockholm, framdragas öfver SöderteQe kanal. Bockholms- 
sund, Tappströmssundet, sundet vid Blackeberg samt Åkeshof till Tomteboda. Emeller- 
tid anser jag mig böra Aramhålla, att det ur militär synpunkt vore ännu fördelaktigare, 
om afviknmgspunkten förlades något mera vestligt eller till trakten af Gnesta station, 
hvarifrån järnvägen skulle ofver Almnäs och Linasundet (eventuelt Södertelje kanal) 
ledas in i den nyss angifna sträckningen. 

Beträffande den ifrågasatta ingångslinien från Södertelje öfver Salem, Fittja, 
Hägersten och Essingame anser jag densamma ega endast ringa företräde ur militär 
synpunkt framför den af Järnvägsstyrelsen föreslagna. 

Stockholm den 21 Februari 1901. 

Underdånigst 
AXEL RAPPE. 

Chef fOr Generalstaben. 

C. J. B. Sergel. 



Bil. 9. 

utlåtande rörande de af kaptenen Spärr upprättade fSrslagen till 
ersättande eller förändrande af västra stambanan i dess sträckning 

mellan Gnesta oeh Stockholm. 

Linien Onesta — Södertdje--Ekerän—Lofön-^Hufvud8ta. 

Läge. Denna linie — på plankartan*) betecknad med blå färg — ukjår från Gnesta 

station å vestra staml^nan, är på en längd af omkring 3 km. forlaga jenmsides med 
denna, hvarunder densamma ötvergår Frösjon på en större utfyllning och på en till- 
byggnad af den nuvarande bron öfver denna sjö och stiger sedan upp emot Skillötsjön, 
der linien afviker från stambanan och intager en i hufvudsak rak riktning mot Alm- 
näs. Linien framgår vidare genom stora bergskärningar och på höga utfyllningar 
förbi Mohlstaberg, fortsätter utmed Saltkällesjön och tvärs öfver Trönsjön, h^ken for 
nedbringandet af terrasserin^skosthaden är beräknad att sänkas omkring 1,5 meter. 
Yattendelaren norr om Trönsgön passeras genom en bergskäming af omkring 10 meters 
djup, och dalgången vid Ogan öfvergås på en utfjUninff af vid pass 1,100 meters 
längd och en största höjd af 11 meter. Yattendelaren mellan sjöarna Ogan och Väl- 
lingen passeras genom en 1,600 meter lång jord- och bergskärnm^ samt en tunnel af 
60 meters längd. Från denna vattendelare sänker sig jernvägslinien, korsande lands- 
vägen mellan öfver Jema och Turinse vid Tingstad, ned tul sjöarna Vällingen och 
Långsjön, öfvergår höjden norr om denna senare sjö och sänker sig sedan ned mot 
Norra Södermanlands jemväg, som korsas å Almnäs station. Härefter följer linien 
denna jernväg utmed sjön Måsnaren, skiljer sig från densamma vid Vasa, hvarest 
utoångspunkten for en alternativ sträckning öfver Linasundet till Bitorp är belägen, 
och fortsätter sedan förbi Mörby och Gnesta till Södertelje. Den dju^ dalgång, i 
h vilken denna stad är belägen, öfvergås dels på utfyllningar af ända tiU 15 meters 
höjd dels på en större jernbro, belägen på sådan höjd, att 30 meters fri segelhöjd öfver 
Södertelje kanal förefinnes. 

öster om Södertelje antager linien en mera nordostlig riktning, genomgår i en 
tunnel af 120 meters längd bergshöjden vid Brunnsängen, passerar derpå Bitorp och 
Skomakaretorp och framgår sedan genom en för en jemvägsanläggning synnerligen 
ogvnnsam terräng förbi Ladvik och Azsjön, hvarefter den sänker sig ned mot B^k- 
holmssund, som öfvergås på en större jernbro med 25 meters fri segelhöjd, och mot 
Norrsundet, som passeras på en större bankfyllning och en bro med 15 meters spännvidd. 

Mellan Ladvik och Axsjön framgår linien genom en tunnelsprängning af 410 
meters längd, mellan Azsjön och Bockholmssund genom en dylik af 2^ meters och 

*) Jfr Öffeniktsplaiieii öfver fonlag till förändrad strSckning af västra stambanan å blad X. 
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mellan Bockholmssond och Norrsundet genom en tredje sådan af 80 meters längd, 
h varefter densamma från sistnämnda sund är framdragen på en större utfjllning samt 
genom en större grasås vid landsvägen norr om Ekerö kvrka. Den fortsätter härifrån 
förbi Närlonda tiU Tappströmssandet, som passeras på synnerligen stora bankfyllningar 
och på en bro af 50 meters spännvidd och med 20 meters fri segelhöjd. 

Vid Tappetrömssnndet inkommer linien på Lofön och dragés förbi Malmvik, 
Edeby och Drottningholm mot sondet vid Blackeberg, f5r hvars Öfvergående kräfvas 
stora ntfyllningar och en synnerligen dyrbar bro på 2ö meters fri segelhöjd. Från 
Blackeberg är linien framdragen öfver Stora Engby, vidare utmed sjön söder om 
Bromma kyrka, öfvergår Bälls^viken på en bro med 26 meters (alternativt 20 meters) 
fri segelhöjd och sänker sig slutligen ned mot slutpunkten vid vägporten fÖr lands-* 
vägen mellan Hufvudsta och Sundbyberg. 

Den terräng, som den nu beskrifna linien genomlöper, utgöres af en mängd Terränffém. 
bergsrygg^ af vexlande höjd, åtskilda af djupa dalgångar, antagligen gamla sjöbottnar, 
hvilka pä åtskilliga ställen ännu icke uppnått den fasthet, att de kunna uppbära de 
oftast mycket höga bankfyllningame. Stora sättningar å blifvande bankar äro derfor 
förutsatta och beräknade, särskildt vid Frösjön, Skillötsjön, Mohlstabei^, Vällingen, 
Vasa och Norrsundet. Terrasseringskostnaden beräknas till 9,434,956 kronor. 

Alla broar äro beräknade fÖr dubbelspår med 4,5 meters afstånd mellan spårens Broar. 
medellinier och for 18 tons axeltryck. Bron (n:o 1)*) öfver Frösjön erhåller 12,6 
meters, fri spännvidd, grundlägges på pålar och beräknas kosta 22,810 kronor 50 öre. 

Öfver Trönsjön erfordras tvenne mindre broar (n:ns 2 och 3), hvardera om 3,o 
meters spännvidd, och öfver Måsnaren en dylik (n:o 4) om 5,o meters spännvidd. 
Byggnadskostnaden beräknas till resp. 11,204, 14,450 och 16,232 kronor. 

Bron öfver Södertdje kanal (n:o 11), liggande med broregelns underkant på en 
höjd af 30 meter öfver Mälarens antagna högsta vattenyta, utgöres af 6 spann a 40 
meter, 3 spann ä 50 meter och 1 spann ä 60 meter, hvilande ^ tvenne på fast mark 
grundlagda landfästen af sten och på 9 jembockar, stölda på underlag af granitmur, . 
likaledes grundlagd på fast mark. öfverbyggnadens och jembockarnas sammanlagda 
vigt är beräknad till 2,600 ton och brons hela kostnad till 1,480,000 kronor. 

Bron öfver BocJcholmssundet (n:o 6), med en beräknad höjd af 25 meter från 
Mälarens högsta vattenyta till broregelns underkant, utgöres af 1 midtelspann a 100 
meter och 2 sidospann ä 60 meter hvartdera. Landfästena muras direkt på bergbottnen. 
De tvenne mellanpelarne utgöras af jernbockar, stående på murade stenpelare, hvilka 
grundläggas på pålar inom pålkistor. Enär den naturliga bottnen består af lös gyttja 
till ett djup af 28,5 meter under vattenytan, har ansett nödvändigt att anbringa pål- 
kistorna på förut utfyllda stenbänkar med öfverliggande grusfyllningar for bildande af 

i)ålbotten och fast fyllning kring pålarna, öfverbyggnadens och oockamas samman- 
agda vigt är ber^nad till 1,835 ton och brons hela Kostnad till 1,397,000 kronor. 

Bron öfver Norrsundet (n:o 7), som för undvikande af dyrbar grundläggning 
på djupare vatten forlägges till sundets södra strand, skulle erhålla 15, o meters spänn- 
vidd och en höjd från högsta vattenytan till broreglamas underkant af 15,0 meter^ En 
mindre kanal, afsedd for båtfart, gräfves under bron, och invid södra landfästet an- 
lägges en mindre körväg. Landfästena uppmuras direkt från fast botten. Broreglar- 
nas vigt är beräknad till 30 ton och brons hela kostnad till 187,000 kronor. 



*) De i detta ntlåtande förekommande hänvisningarna till visst kostnadsförslag samt däniti före- 
kommande lit eller n:o afse kostnadsföiBlag 9, del III, sid. 303 o. ff. 
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Bron öfver Tappströmssundet (n:o 8), åtgörande efct spann af 50 meters fri 
späonvidd, uppburet af 2:ne på 8 meters djup påJning grundlagda landfästen, hvilkas 
höjd medg&fve ett afstånd mellan högsta vattenytan och broreglamas underkant af 20 
meter, skulle erhålla en jemofverbyggnad med en beräknad vigt af 2ä3 ton. Brons 
hela byggnadskostnad är beräknad till 412,000 kronor. 

Bron öfver Blackebergssundet (n:o 9) i 5 spann, deraf ett med 100, 2 med 60 och 
2 med 50 meters fri spännvidd, hvilka uppbäras af två landfästen och fyra på stenpelare 
stående jembockar. Fri segelhojd 25 meter. Landfästena uppmuras direkt från &st 
botten. Tre af stenpelame grundläggas hvardera på 96 st. skrufpålar af jem med 0,8 
meters yttre diameter, 3 centimeters godstjocklek och 28 meters län^d. Pålarne fyllas 
med betos, kringfyllas med sten och sammanhållas af en stenfylld kista och en beton- 
fyllning omkring påltopparna. Vid en af pelame är vattendjupet 16,8 meter och 
djupet till fast DK>tten 30,6 meter under högvattnet. Den Qerde pelaren hvilar på en 
betonfyUd kista, nedsänkt till fast botten, öfverbygguadens och jembockarnas sam» 
maniagda vigt är beräknad till 2,420 ton och brons hela kostnad till 3,088,000 kronor. 

Bron öfver BaUstaviken (n:o 10 a), utgörande ett spann af 100 meters fri sfuLnn* 
vidd med en höjd mellan högsta vattenytan och broreglamas underkant af 25 meter, 
hvilar på landfästen af sten, uppmurade på taist grund. Jernöfverbyggnadens vigt be- 
räknas till 927 ton och brons hela kostnad till 810,200 kronor. 
Trummor, För genomsläppandet af vattnet under banvallen kråfves ett större antal trummor, 

hvilka till följd af bankarnas i allmänhet stora höjd erhålla en betydande längd. 

Broar och trummor med tillhörande afdikningar beräknas tillsammans kosta 
7,762,171 kronor 50 öre. 
Vågkorsningar Såväl de egentliga landsvägamc som de mindre, men dock mera trafikerade vä- 

ochvägomlågg-gg^Yne foras antingen under eller öfver banan, på det landsvägs- och jem vägstrafiken 
**"*^'"'' må kunna fortgå oberoende af hvarandra. 

Kostnaden för vägportar, vägbroar och vägomläggningar är beräknad till 689,728 
kronor 90 öre. 
Stationer, Stationer äro beräknade vid Mohlstaber^ (59 km.), vid Torsättra (47 km.), vid 

Almnäs (43 km.), vid Södertelje (36,4 km), vid Skomakaretorp (32 km.), på Ekerön 
(23 km.) och vid Drottningholm (15 km., allt från Stockholms Central räknadt). Vid 
Chiesta har fullständig ombyggnad af stationen ansetts behöfiig och kostnad derfor 
beräknats. 

A Almnäs station korsas Norra Södermanlands jernväg. Södertelje station kräfver 
dryga utfyllningar af ända till 15 meters höjd och betydande belopp för jordlösen. 

Yattenstationer äro beräknade vid Almnäs och på £kerön. 
Vaktstugor. Yaktstugor beräknas till 6 st. per mil och banmästarestugor till en på hvar- 

annan mil. 

Lniningtför- Den starkt kuperade terrängen motiverar de oaflåtligt förekommande brytnin- 

håiianden och gama af balauslinicn under användandet af den största tillåtna lutningen. Längsta före- 

kurvor, kommande maximilutning är vid Bockholmssund med en längd af 3,400 meter. Långa 

lutningar förekomma jemväl vid Trönsjön, Ogan, Tingstaden, Ekerön och Ballstavikeu. 

Minsta krökningsradien är 600 meter, utom vid 6ne8tiB^ der ingångskurvan är utstakad 

med 540 meters radie liksom å nuvarande bana. 

6odt ballastgras finnes i Tingstads backar vid Vällingen, vester om Södertelje 
vid Olofskog (c:a 4 km. nordvest om Södertelje) samt å Ekerön. 

Expropriationskostnadema beräknas till 1,231,156 kronor, hvaraf på sträckan Vasa 
— Södertelje— Bitorp komma 632,708 kronor. 
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Hela linien har en länffd af 58,278 meter och beräknas kosta 26,786,000 kronor, 
hvaii dock icke ingår kostnad för anskaffning af den rullande materielen. 

A&tåndet mellan Stockholms Central och Gnesta är efter navarande stambanan 
65,526 meter och efter sträckningen Gnesta— Södertelje — Ekerön — Tomteboda — Stock- 
holm 63,462 meter eller omkring 2 km. kortare än den förra*). 

Såsom alternatiy till föregående linie Gnesta — Vasa — Södertelje— Ritorp — Hufrud- Linie» öfver 
sta är en linie fr&n Vasa ofver Linasundet till Ritorp uppstakad. Denna linie är 555 ^i»«««»^^' 
meter kortare än den fSrra och beräknas kosta 26,903,000 kronor eller 117,000 kronor 
mer än denna. 

öfyei^ången 5f?er Linasundet (se broförslaget n:o 5) ntgores af dels en bank- 
fyllning. Inräknad till 1,006,660 kronor, och dels en bro med 1 spann af 100 och 2 
ä 70 meters fri spännvidd, hvilande nå tyenne landfästen af sten och tvenne jern- 
bockar, stående på stenpelare. Broregiarnas underkant ligger på 31,7 meters höjd 
öfver högsta vattenytan i snndet. östi:a land&tet och pelarne grundläggas genom 
pålxiing i kista och med betonfyllning mellan påltopparne. Största vattendjupet utgör 
6,s meter och största djupet till fast botten 19,5 meter nnder högsta vattenytan. 

Vestra landfästet grundlägges på fast mark ofvan högvattenytan. Yigten af jem- 
öfverbyggnaden och jembockame är beräknad till 2,100 ton och brons nela kostnad 
till 2,605,000 kronor. 

Ett annat altematiT (lit. U. & Y.) är jemväl beiäknadt, nemligen för det hlUiternaHv med 
att fria segelhöjden öfver Bällstariken minskas från 25 tUl 20 meter. Genom den^^^f^al^Ln'' 
härigenom uppkommande sänkningen af linien nedbringas kostnaden för terrassering, , 
bro, afloppstrummor, vägkorsningar och jordlösen med sammanlagdt 586,000 kronor. 
Plan och längd blifva oförändrade och Intningsförhållandena något gynnsammare än 
för alternativet med den högre bron. 

Linien Chnesta — Wasa— Södertelje— Fittja — Stensborg — km. S^iöO 

å Kungsholmen 

har delen Gnesta — Wasa — Södertelje gemensam med ofvan beskrifna linie öfver Södertelje 
och Ekerön till Hafvudsta och afviker från densamma på östra sidan om Södertelje kanaa. 

Denna linie — på plankartan markerad grön — är dragen norr om Södertelje 
beffrafningsplats ^enom en 250 meter lång tunnel vid sjön Getan, går öfver norra 
ändan af denna sjö och fortlöper sedan utmed södra stranden af sjön Tullan. Härifrån 
är linien utstakad i hufvudsakligen rak riktning fram till landsvägen vid Salem, hvarunder 
den passerar genom ett par mindre tunnlar, en del djupa skärningar och öfver nå^ra 
höga Dankar. Vid Salem antager densamma en mera nordlig riktning, går öfver sjön 
Aspen vid Lindhof, fortsätter öfver åkrarne vid Botkyrka, korsar landsvägen mellan 
Botkyrka och Tumba, passerar Slagsta och framkommer till Albysjön, som öfvergås på 
en betydande bank och en fast bro af 70 meters spännvidd på 25 meters höjd öfver 
sjöns högsta vattenyta. Från Albysjön fortsätter linien förbi Vårby och Juringe till 
Stensborg, der den är indragen till en förut undersökt linie öfver Essingeöarna till 
km. 2,150 på Kungsholmen. En sydligare linie öfver Albysjön afser svängbro. 

Terrängen mellan Södertelje och Vårby är för en jernvägsbyggnad synnerligen Terrängen. 
ogynnsam. Djupa bergskärningar omvexla i oafbruten följd med höga bankar, hyar- 

*) Vid angifvandet af afiitåndet mellan de olika liDJemas utgåogpspunkt och Stockholms central- 
station har i detta betankande, beträffimde Mälarölinjenia användts Stockholm — Västerås — Bergsla^pens jam- 
yags nuTarande stradming frän HnfTiidsta till centralstationen och i fråca om linjerna öfrer Essmgeoama 
en aldre sedermera öfver^ven stakning fir&n kilometer 2 + 150 till centnustationen öster om Karlberg slott. 
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Broar. 



igenom terrasseringen blif^er mycket kostsam. Marken under bankame är på flera 
s&llen synnerligen lös, såsom bottnen i sjöarna Getan, Aspen och Sjöviken vid Yårby 
äfvensom vid Botkyrka och Slagsta. Ballast^nis finnes vid Albvsjön. 

Bron vid Åspen (n:o 16) uppbygges pa norra stranden frän fast grund, hvarefter 
en kanal grafves for vattengenomloppet under bron. Fria spännet är 5,o meter och 
hela bron beräknas kosta 17,696 kronor. 

Bron öfver Älby^jön (n:o 13) bygges i ett spann med 70 meters fri spännvidd 
och på 25 meters höjd mellan högsta vattenytan och broregelns underkant. Land* 
fästena muras i cementbruk på pålar, hvilka nedslås till fast botten och sammanhållas 
af en stenfylld kista jemte betonfyllning mellan påltopparna. Största vattendjupet vid 
ena landfästet är 10,o meter och djupet till faat botten vid högvatten 16,4 meter. 

öfverbyggnadens vigt är beräknad till 482,500 kg. och brons hela kostnad till 
952,500 kronor, hvartill kommer kostnaden för 1,192,100 kbm. bankfyllning mellan 
bron och stränderna. 

^ Bron öfver sundet méUan södra fasUandet och Stora Essingen (n:o 17) bygges 
i två spann a 115 meter på landfästen, uppmurade på berggrund och på en från den 
fasta bottnen uppmurad granitpelare. Landfästena uppföras på land och pelaren på 
ett grund i farleden. Djupet till fast botten vid pelaren är 6,5 meter. Broreglarnas 
underkant antages ligga 25 meter öfver högsta vattenytan. 

Brojernets vigt är beräknad till 2,600 ton och brons hela kostnad till 2,122,695 
kronor. 

Bron meUan Stora och IMa Essingen (n:o 18) utfores i ett spann om 180 
meter på 18,8 meters fri segelhöjd. Landfästena uppmuras direkt på den rasta grunden. 

Brojernets vigt är beräknad till 2,500 ton och brons hela kostnad till 2,139,600 
kronor. 

Bron mäian LiHa Essingen och Kungsholmen (n:o 19) bygges med ett midt- 
spann om 72 och 2 landspann om hvartdera 15,5 meters fri spännvidd. Landfästena 
uppmuras direkt från den fasta grunden ofvan högvattenytan. De tveune mellanstöden 
utgöras af jernbockar, stälda på från berggrunden uppmurade granitpelare. Jembrons 
och bockamas vigt är beräknad till 550 ton och brons hela kostnad till 367,150 kronor. 
Trummar. Afloppstrummorna äro till följd af bankarnes höjd temligen långa. 

Samtliga vattenbyggnader å sträckan Gnesta — km. 2,i50 å Kungsholmen äro 
beräknade tfll 7,482,136 kronor 50 öre. 
Vågkortmin- Jomvägslinien korsar landsvägar vid Södertelje, Salem, Juringe, Hökmossen, 

^*"'- Stensborg, Hägersten och Vinterviken. Vid korsningar med mera isnafikerade vägar 
foras dessa öfver eller under jernvägen. 
Stationer. Stationer äro föreslagna vid Mohlstaberg, Torsättra, Almnäs, Södertelje och Bot- 

kyrka på resp. 57, 45, 41, 35 och 21 km:s afstånd från Stockholm. Vid Stensborg (8 
km. från Stockholm) förutsattes en rangeringsstation, ehuru kostnaden f5r densamma 
icke ingår i förslaget. På Stora Essingen beräknas en mindre hållplats på ett afstånd 
af 5 km. från Stockholm. 

Ett vattentorn är beräknadt vid Almnäs, och förutsattes, att ett dylikt kommer 
att uppforas på Stensborgs rangeringsstation. 

Vaktstugor och banmästarestugor beräknas till samma antal per mil som i fore- 
gående förslag. 

Jemväl för denna linie foreter profilen ett ständigt upp- och nedgående, hvarvid 
hållanden, ma^imilutningen 1 : 100 måst tillämpas for att nedbringa terrasseringskostnaden till 
den minsta möjliga. 
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Minsta kurrradien är 600 meter, med undantag af ing&ngakurvan till. Gnesta Krnrwor. 
station, hvilkena radie här ofran uppgifVits vara 540 meter, samt tvenne mindre kor- 
Tor med 450 meters radie söder om stora segelleden vid Stora Essingen och tre större 
kurvor med 400 meters radie å Stora och Lilla Esaingen samt på Kungsholmen. 

Linien Gnesta — Sodertelje— Fit^a — Stensborg— km. 2,i50 har en mngd of 58,119 
tneter odi drager en kostnad af 26,961,000 kronor utan rullande materieL Äftt&ndet 
mellan Gnesta och Stockholms eenfaralstation, mätt efter denna liaie, är 61,619 meter 
och s&ledea 3,907 meter kortare än den nuvarande stambanan. 

Ett alternativ till foregående förslag är undersökt från torpstället Smista under MtémaUv 
Yårby fram öfver Slätten och Hägersten till bron vid Bssingesundet Detta alternativ ^fi^s^^»^ 
(forslag n:o 3) är 1,181 meter kortare än förslaget öfver Stensborg samt beräknas kosta""'^ Bägér^. 
26,249,000 kronor och är således 612,000 krcmor bilUgare. 

En rangerin^^sstation med bland annat vattentorn förutsattes i närheten af Slätten, 
étxxrxk densamma icke ingår i fdrdaget. 

Ett ytterligare alternativ till de båda foregående förslagen öfver Stensborg oeh^'<«nM<tp med 
ofver Slätten och Hägersten är uudersökt och beräknadt for svängbro öfver Albyqön *^^^^ ^td 
vid JFittja (förslag n:ris 4 och 6). ^^^''' 

Svängbron, hvilken utgöres af 2 spann om 20 meters teoretisk spännvidd hvart* 
dera, lisger med broregelns underkant på 10,5 meters höjd öfver sjöns högsta vatten- 
yta, hviSu- på granitmurar, uppförda på med beton kringfyllda pålar i kistor. Största 
vattendjupet är 18,4 meter och största djupet till fast botten 25,o meter. Jemöfver» 
byggnaden, inklusive rörelsemekanismen, är beräknad till 110 tons vigt och hela brons 
kostnad till 333,000 kronor. 

Detta alternativ är 67 meter kortare än linien öfver den fasta bron och betingar 
1,999,000 kronor lägre kostnad. 

Limen 8(dUhog--8öderUlJB-'Bitorp--*Ek^ (förslag nx> 11). 

Denna linie utgår från ^ItskoffS station på vestra stambanan, genomlöper Söder- 
telje stad, öfvergår Södertelje kanal i närheten al biyggeriet derstades och samman- 
faller vid Ritorp med den härofvan först beskrifna linien Gnesta — Wasa-^ödertelje — 
Ilitorp--*E3Eerö — ^Hufvudsta. 

Berget vid Brunnsängen genomgås med en tunnel af 270 meters längd. . 

Bron öfver Södertelje kanal (n:o 12) ll^ges på 25 meters höjd mellan kanalens 
h^j^sta vattenyta och broreglamas underkant o«h är afsedd att byggas med en samman* 
lagd längd af 460 meter i 12 spann, deraf 1 a 60 meter, 1 å 50, 4 a 40, 2 å 35 och 
4 ä 30 meter hvartdera. Den uppbäres af tvenne landfästen af granit, uppmurade på 
fast grund, och af 11 jembockar stående likaledes på murar å fast grund. 

Brojemets vigt är beräknad till 2,310 ton och brons hela .byggnadskostnad till 
1,426,000 kronor. 

En omfattande utvidgning af Saltskogs station är beräknad till 650,590 kronor ataUontr. 
{förslag Ut. P). Nuvarande stationen i Södertelje beröres icke af den nu ifrågavarande 
linien, utan bibehålles i oförändradt skick såsom godsstation. För persontra^en an- 
lägges en ny station högre upp och nordligare än den gamla för en beräknad kostnad 
af 214,000 kronor (forslag lit. P). 

Här nedan uppräknade stetioner på denna Unie äro föreslagna att förlagas på 
följande afstånd från Stockholm, nemligen Drottningholm 15 km., Ekerön 23 km.. Sko- 
makaretorp 32 km., Södertelje 36 km. och Saltsko^ 39 km. 

Fömtom redan befintUga vattenstationer vid Saltskog och Tomteboda föreslås 
att uppföras en ny dylik vid Ekerön. 

27 
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Kwrvor. Mindre karvradie än 600 meter ar anyänd endast fSr kurvan mellan SSdertelje 

station ooh bron öfver kanalen, och är denna upptagen till 350 meter. 

Linien 8aU8Jcog—8ödertdje—Ekerön--HufvudBta har en längd af 34,308 meter 
och beräknas kosta 20,703,000 kronor. 

Afrt&ndet meUan utgångspunkten rid Saitakog och Stockholms Centralstation 
blir efter denna linie 39,487 meter, under det att nuvarande afrtåndet är 37,770 
meter. Den åstadkommer således en vägf5rlängning af 1,717 meter. 

Kombineras denna linie med bandelen Saltshog — Onesta af nuruande vestra 
stambanan, och om denna handel jemväl utbygges till dubbelspårig, 5kB8 kostnaden till 
22,919,000 kronor, och blir afståndet mellan Onesta— Stockholms Genircdstation då 
67,243 meter, under det att det nuvarande är 65,526 meter. 

Linien Saltskog— Södertelje—Fittja'-'8teniborg'-km. 2,t50 å KungAolmen 
(förslag n:o 9). 

Denna knie följer den ofvan beskrifna linien Sdttskog — Hufvudsta från Saltsko^ 
genom Sddertelje till Turingevägen, der den afviker och öfvergår Södertelje kanal 
ungefär midt emellan broarna för linien Chiesta—Södertelje^Stensborg — Jm. 2yiöO 
och för linien Saltskog — Södertelje — Hufvudsta samt ansluter sig till förstnämnda linie 
ett sfyeke öster om Södertelje kanal. 

Bron (n:o 15) förlägrges på samma höjd öfver kanalens h^sta vattenyta som den 
här ofvan omnämnda och utgöres af 1 spann på 60 och 9 på 33,5 meters spännvidd 
hvartdera eller tillsammans 361,5 meter, hvilande på landfästen af sten på naturlig, fast 
grund samt på 9 st. jembockar, stående på granitmurar likaledes uppförda på naturlig, 
fast grund. 

Brojemets vigt är beräknad till 1,924 ton och brons hela byggnadskostnad till 
1,103,000 kronor. 

liniens längd från SaUskog öfver Stensborg tUl km. 2,130 utgör 34»358 meter, 
och uppgår hela by^tiadskostnaden till 20,407,000 kronor, om linien föres öfrer Alby- 
«ön på fast bro. Utsträckes linien till Stockholms Centralstation, blifver längden 
37,858 meter. 

Dr^es linien åter öfver Slätten och Hägersten tUl km. 2,180, &r den en längd 
af 33,177 meter och drager en kostnad af 19,986,000 kronor (förslag nro 7). limgden 
af linien SaUskog — Stockholms Centralstation kommer i detta fall att upi^å till 
36,677 meter. 

Föras dessa alternativ öfver Albysjön på si^nffbro i stallet för på £Eist bro, minskas 
längden med 67 meter och kostnaden med 1,999,000 laronor (förslag n:ris 8 och 10). 

Anta^es Onesta som utgångspunkt för dessa linier och utbygges bandelen Gnesta — 
Saltskog till dubbelspårig bana, varder afståndet mellan Gnesta och Stockholms Cen- 
tralstation resp. 65,614, 64,433, 65,547 och 64,366 meter, under det att det nuva- 
rande är 65,526 meter och kostnaden ökas med 2,216,000 kronor. 

Linien SaUskog — Södertelje — Olasberga —Bönmnge — Tumba — Huddinge — Stens* 
borg— km. 2,iso (förslag ii:o 12). 

Jemväl denna linie har sträckningen mellan Saltskog och Turingevägen i Söder- 
telje gemensam med här ofvan angifna linier, som utgå från Saltskog. Den skiljer 
sig från linierna till Essingen omkring 1 km. öster om Södertelje kanal och går der- 
efter i hufvadsaklig rak riktning mot Bönninge g^ och norr om sjön Flaten, följer 
sedan vestra stambanan från en punkt omkring 9X) meter öster om Bönninge station 
till km. 10 strax vester om Elfsjö station, der den lemnar nyssnämnda stambana och 
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2&r rakt på Stensboi^ och eftw en förut beskrifven linie till kou 2,i50 å Kungs- 
holmen. Den är dratfen ffenom en 460 meter låna tunnel vid Glasbergacrjon. 

Bran öfver Saaerte^e kanal (se forslag E.) ligger med hufvudregelns underkant 
på 26,9 meters höjd öfver kanalens högsta vattenyta och utfores i 1 spann a 60 meter 
och 9 spann å 33,6 meter eller tillsammans 361,5 meter. Landfästena, af 10 och 14 
meters höid, upnfÖras från den naturliga fasta grunden. Mellanstöden utgöras af 9 
st. jernbockar, stående på likaledes å naturlig grund uppförda stenstöd. 

Äfren fÖr denna iinie beräknas en större utvidgning af Saltskc^ station samt en 
ny personstation i Södertelje, hvaijemte Rönninge station helt ochliållet måste pm- 

Ldnien har en längd af 37,827 meter och beräknas kosta 15,070,000 kronor. 
Afståndet till Stockholms Centralstation utaör 41,327 meter, under det att detsamma, 
mätt eflier nuvarande stambanan, är 37,770 meter, hvadan ifrågavarande alternativ 
skulle medföra en förläugning af 3,&57 meter. Med Gnesta som antagen utgångs- 
punkt och under i öfrigt samma förutsättning som vid näst föregående alternativ 
skuUe afiståndet mellan Gnesta och Stockholms Centralstation komma att uppgå till 
69,083 meter. 

Linien SaUskog — Södertelje — Igelsta — Bönninge'-'TumbaSuddinge — Stenaborg 
— km.^2,2ö0 (förslag n:o 13). 

Afven denna linie följer samma sträckning som de här ofvan närmast beskrifna 
genom Södertelje. Kanalbron ligger deremot några meter svdligare. På östra sidan 
om kanalen eår linien i en stor båge mot söder förbi Rosenoorg och Hagaberg £ram 
till Igelsta hållplats, hvarifirån den är dragen utmed den nuvarande stambanaiu till 
Bönninge, der den sammanfaller med nyss beskrifna linie öfver Glasberga. 

Kanalbron ligger på samma höjd öfver högsta vattenytan som de förut beskrifna 
och är i öfrigt lila med bron n:o 15 i kostnadsförslaget Saltskog — Södertelje— Stens- 
boq; — ^km. 2,i50 (förslag nro 9). 

Uti alla de i det föregående beskrifoa liniema, som uigå från Saltskog och gå 
genom Södertelje» finnes en kurva med 360 meters radie mellan Södertelje person- 
station och kanalbron. 

Vester om Rönninge har nuvarande stambanan en kurva med 360 och tvenne 
med 4Ö0 meters radie, hvilka äro utlagda, den förstnämnda med 400 och de b^gc 
senare med 500 meters radie* Kurvan öster om Rönninge station utlägges likalectes 
med 500 meters radie« 

Linien har en län^d af 39,012 meter och beräknas kosta 14,105,000 kronor. Till 
Stockholms Centralstation blir längden 42,512 meter. 

Fortsattes stambanans utläggande till dubbelspår jemväl från Saltskog till Gnesta, 
varder a&tåndet mellan denna station och Stockholms Centralstation 70,268 meter, 
och har kostnaden mellan Onesta och km. 2^150 beräknats uppgå till 16,321,0(X) kronor. 

Linien Saltskog — nuvarande kanalöfvergången med hög fast bro — Igelsta — 
Bönninge-^ Tumba — Huddinge— Stensborg — km. 2,150 (förslag n:o 14). 

Detta alternativ afser utläggande af den nuvarande stambanan till dubbelspåriflr 
utan större afvikelser från den nuvarande sträekningen mellan Saltskog och km. 10 
vid Elfsjö. Linien mellan Saltskog och Igelsta höjes så, att fartyg med 25 meter hö , 
rigg obehindradt skola kunna passera under kanalbron. En viadukt af jern byg^ s 
ömr de nuvarande jemvägsspåren dels mellan Södertelje och Saltskog och dels mf m 
Södertelje och nthamnen. 

Kurvorna vid Rönninge utläggas med 400 och 5(X) meters radier liksom lyss 
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beskriftia alternatiT. Pa grand af lokala förhållanden har kurvan vester om kanalbron 
med 300 meters radie måst bibehållais. 

F5renäranda förändringar i stambanans läge bafva icke någon nämnvärd in- 
verkan på dess längd, med undantag f5r den vid Södertelje kanal beräknade anlägg- 
nfugen» nvilken till följd af den nya öfvergångens forläggande på något afstånd från 
den nuvarande i afsigt att kunna utföra ombyggnaden utan rubbning af den pågående 
trafiken medför en vägförlängning af 130 meter. 

Eanalbrons hojande till 25 meter från högsta vattenytan till broregelns under- 
kant betingar på grund af de nuvarande lutningsförhållandena en upplyftning af 
spåret å hela sträckan från kanalen förbi Saltskogs station, som i anledning häraf 
måste flyttas omkring 1 km. södernt. Denna flyttning med förbindelsespår till den 
nuvarande stationen beräknas kosta 762,090 kronor (se forslag n:o 11). 

Bron öfver Södertélje kanal (se forslag II) bygges på den höjd ofver kanalens 
högsta vattenyta som här ofvan är nämnd och i 1 spann a 50 och 2 a 85 meter, hvi- 
IsEude på två st. kringfyllda, 18 meter höga landfästen, uppförda på naturlig fast grund, 
samt p& 2 st. 23 meter höga jernbockar å murade stenpelare på pålning eller eventuelt 
bädd af stampad beton. 

Brojernets vigt är beräknad till 580 ton och brons hela kostnad till 468,500 kronor. 

Den föreslagna viadukten (se förslag Ii) öfver de nuvarande jernvägsspåren, 
upptagande en sammanlagd längd af 268 meter, utgöres af 8 spann af 33,5 meters fri 
spännvidd hvartdera, hvilka appbäras af 2 st. 18 meter höga, kringfyllda landfästen ä 
natarlig fast grund samt af 7 st. omkring 19 meter höga jernbockar, stälda på å 
naturlig fast grund uppmurade stenpelare. Det beräknas, att jernet till viadukten 
väger 1,306 ton, och att hela kostnaden uppgår till 797,000 kronor. 

Detta altematiy har en längd af 36,412 meter och beräknas kosta 13,743,000 
kronor. Afståndet från liniens utgångspunkt till Stockholms Centralstation blir 89,912 
meter. Den nuvarande längden är 38,470 meter, hvadan en linieföriängning af 1,442 
meter skulle uppkomma genom ifrågavarande sträckning. 

Om för jemförelse antages, att Onesta är utgångspunkt, samt att bandelen Grnesta 
— Saltékog förändras till dubbelspårig bana, varder afståndet mellan Onesia och 
Stockholms Centralstation 66,968 fneter^ och anläggningskostnaden, under förutsättning 
sålunda att begynnelsepunkten är Gnesta och slutpunkten km. 2,i50, har beräknats 
komma att uppgå till 15,931,000 kronor. 

Linien Saltskog — nuvarande kanalöfvergdngen med svängbro — Igelsia — BSn^ 
ninge — Tumba—Huddinge — Stensborg — km. 2,i50 (förslag n:o 15). 

Detta förslag utgör egentligen delvis ett provisoriskt alternativ till nästföregående 
fördlag i så måtto, att nuvarande spåret mellan Igelsta och Saltskog antagits kunna 
bibehållas oförändradt, tills frågan om Södertélje kanals ifrågasatta ombyggnad blifvit 
afgjord. 

Detta alternativ har en längd af 35,582 meter och beräknas koeta 10,546,000 
kronor. Afståndet till Stockholm är 39,082 meter, motsvarande det nuvarande afetåndet 
37,770 meter. 

Lägges härtill längden af och den benlknade kostnaden för ett dubbelspår mellan 
Saltskog och Gnesta, A erhålles såsom resultat, att trafiklängden mellan Stockhcim 
och Onesta blifver 66,888 meter och kostnaden för linien från Onesta till km. 2^130 
å Kungsholmen 12,762,000 kronor. 

I här ofvan upptagna kostnadsförslag har någon hänsyn icke tagits till tärdet af 
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de delar af navarande stambanan, hvilka vid en del forslag skulle blifva obeböfliga 
for trafiken. 

Linien SaUskog-^Qnesta (föralag n:o 16). 

Detta forslag afser den nuvarande stambanans utläggande till dubbekpårig från 
km. 37,7 70 vid Saltskog till Gnesta. Längden utgör 27,756 meter, och kostnaden är 
beräknad till 2,216,000 kronor. 

Linien Slätten — Hägersten— Liljeholmen (forslag n:o 17). 

Denna linie a&er att med ett enkelsp&r forbinda en blifvande rangeringsstation 
vid Slätten med Liliebolmens station å vestra stambanan. Den följer den öfver Fittja 
och Hägersten till Essingesundet utstakade linien från Slätten till Hägersten, der den 
afviker och framgår utmed landsvägen ned till Liljeholmens station. Maximilutningen 
är 1 : 100 och minimiradien 600 meter. 

Vid nedgången till Liljeholmen kräfvas stora bergsprängningar och jordarbeten. 
En genomskärning har 1,400 meters längd med ett största djup af 12,5 meter. 

Rälsvigten "för denna linie är antagen till 84 kg. per meter. Liniens längd 
uppgår till 6,111 meter, och kostnaden är beräknad till i^,000 kronor. 

Linien Stensborg— Liljeholmen (förslag n:o 18). ^ 

Jemväl denna linie afser en enkelspårig förbindelse, nemligen mellan liljeholmen 
och Stensborgs rangeringsstation. Maximilutningen är här 1 : 50, använd på 1,675 
meters längd. Å spåret finnas tvenne kurvor, båda med 300 meters radie. 

Rälsvigten antages till 34 kg. per meter. Spårets längd utgör 1,890 meter, och 
kostnaden är beräknad till 498,0(X) kronor. 

Vid upprättandet af kostnadsforslagen for de olika sträckningarna bafva bland 
annat beräknats 

för dubbelspår: 
att afiitåndet mellan spårens medellinier skall utgöra 4,5 meter i tunnlar samt pä 

broar men f5r linier i öfrigt 4,o meter, 
att banvallens krönluredd uppgår till 10,o meter, ballastens djup till 0,e meter och 

krönbredd till 7,3 a 7,s meter. * 

att rälsvigten antages till 40,5 kg. per meter f5r hufvudspåret och 34,o kg. f5r 

sidospår, 
att impregnerade sliprar af 2,7 meters längd och 160 mm» tjocklek samt till ett antal 

af 14 st. på 10 meters spårlängd användas, 
att största forekommande lutningar utgöra 10 : 1000 (1 : 100) och minsta krökningsradie 
i kurvor å fria banan 600 meter, utom i särskildt angifna undantagsfall; 

får énheUpåt: 
att banvallens krönbredd uppgår till 5,s meter, ballastens djup till 0^6 meter och krön- 
bredd till 3,3 meter samt rälsvigten till 84 kg. per meter, och 
att i ofritt samma bestämmelser som for dubbel^år skola i tillämpliga delar gälla, 
utom 1 hvad särskildt blifvit under de respektive förslagen anmärkt; 

för husbyggnader, signalförregUngar och vattenstationer: 
att alla hnsbyg^ader uppföras af sten, 

att vexeh och signakäkernetsanordningar anläggas vid samtliga bangårdar, och 
att anläggning af vattentorn dcer på ett inbördes a&t&nd af högst o2 kilometer. 

Stockholm den 26 aug. 1901. 

L. Spärr. 



Bil. 10. 

Stadsflillmäktiges i Södertälje skrifrelse ang. upplåtelse af mark 
fSr ifrågasatt framdragande af Tästra stambanan genom staden 

Södertälje m. nt 

Till Eangl. Järnvägsstyrelseo, Stockholm. 

Med anledning af Knngl. JärnTägsstyrelsens skrifvelse den 24 sistlidne Deoember 
med forfråsan, horavida och i hyad mån Södertelge etad är villig att lämna bidrag till 
forvärfyande af det område, som erfordras for framdragande af T^tra stambanan genom 
staden med anläggande af en station bredvid Dalgatan, £å StadsfollmSkture enligt vid 
sammanträde den 23 innevarande månad fattadt DHBslut härmed anföra föQande: 

Enär den ifrågasatta forändrade strackningen af jämvägslinien vid mdertelge väl 
antagligen står i samband med den föreslagna förkortningen af stambanan mellan 
Stockholm och Norrköping, kanna Stadsfdllmäktige icke underlåta att uttala som sin 
åsikt, att såväl i statsintresse som för Södertelge samhälle det vore fördelakti^[are, om' 
banan droges från den föreslagna broöfvergången vid Essings-sundet öfver Fitiga direkt 
till Södertelge vid den plats norr om slossen, där banan är föreslagen att diagas öfver 
kanalen, då därigenom väglängden kunde förkortas med flera kilometer. 

Om emellertid det befinnes nödigt att bibehålla den nuvarande krokiga jämväge- 
sträckningen mellan Stockholm eller Essings-sundet och Södertelge, vilja Stedsfallmak- 
iige dock uttala önskvärdheten af att en rakare järnvägslinie dragés fzån Tumba eller 
Rönninge hit till kanalöfvergången vid Slussen. 

Skulle icke heller denna förändring kunna åstadkommas, måste Stadsfullmäktige 
dock villigt erkänna, att äfven den nu föreslagna sträckningen genom Södertelge Sr 
till fördel för samhället emot nu befintliga anoraninnr med bibai^ till Saltskog, men 
måste dock betona, att fördelame icke blifva på ULngt när så stora, som om banan 
droges hit den raka vä^en öfver Fittja, då därigenom vid trafik p& Stockholm vunnes 
såväl tid som lägre a&ifter. 

Det af KungL «larnvägsst7relsen angi&a andra alternativet för banans dragnim; 
öfver kanalen, h vilket innelÅr anläggning af en hög järnvägsbank mellan Saltskog oon 
kanalen, skulle för framtiden ej blott försvåra kommunikationerna mellan Södertelge och 
dess värdefallaste utmark Näset» rörande hvars inläggande i stadsplanen för närvarande 
utredning pågår, utan rent af betaga staden möjligheten att tillgodogöra sig de natur- 
liga förat^ttningama för en ny såväl för staden som för det ullmånna efynnerligen 
betydelsefall vattenväg mellan Mälaren och Saltsjön. 
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Ehuni således villigt erkänDes, att järnbanans framdragande genom staden är af 
betydelse f5r samhällets utveckling, torde dock med fullt skäl få påpekas, att äfven i 
det allmännas intresse det är af aUra största vikt, att banan dragés öfver kanalen vid 
slussen såsom, efter hvad sakkunnige uppgifva, den enda riktiga plats, som kan ifiråga- 
komma. 

Åfvenledes torde få erinras, att iämvägens ombyggnad icke har f5r staden samma 
vikt, som en ny järnväg f5r prter, hvilka f5rut saknat dylikt kommunikationsmedel. 
Anspråket på bidraff från staden bor följaktligen icke billifftvis ställas så högt som på 
sådana kommuner, hvilka för första gången erbjudas inträda i stambanenätet. 

Då för öiriat kostnaderna fÖr förvärfvandet af jorden till stambanans framdra- 

Jande senom staden kan bestämmas, först sedan banans riktning och läge blifvit i 
etalj definitivt £a8tsli4pia, fä Stadsfullmäktige, under åberopande af hvaa nu blifvit 
andraget odi med hemställan, det nödig länsyn torde tagas till att staden redan är 
betydUgt skuldsatt, härmed förklara: 

att Södertelge stad under förutsättning, att Statens järnväg 
anordnas med broöfvergång vid slussen och passagerarestation vid 
Ihftlgatan samt framdrages så, att den icke lägger hinder i vä^n 
för stadens ö&iga kommunikationer, i frågans nuvarande släck 
erbjuder sig att utan ersättning tillhandahåll den fÖr järnvägen 
erforderliga mark, som nn äges af staden och Södertelge Bad- 
aktiebolag, uppgående enligt förslaget till omkring 38,850 kvadrat- 
meter, samt att till förvärf vande af den återstående mark, som 
för ändamålet erfordras, lämna ett kontant belopp af 100,000 
kronor. 



Härforutom har en intresserad samhällsmedlem^ Grosshandlaren C. R Liljevalch, 
förklarat sig villig att for ändamålet utan ersättning afstå den jordrymd om 13,000 
kvadratmeter, som enligt förslaget erfordras af hans egendom. 

Södertelge den 30 Januari 1901. 

På Stadsfullmäktiges vägnar: 
GUST. EKDAHL. 

Ludv. Nordström. 



Bil. 11. 

Af delegerade för samridan med Jämyägss^eleeii rörande frågor 

om förändrade bangårdsanordningar i Stockholm afgifret yttrande 

ang« kanaUserlngen af Hammarby 8j5 och Årstaviken m. m. 



Till Herr Generaldirektören m, m. Th. Nordström. 

Uti skrifyelse till delegerade för frågan om förändrade stationsförhållanden i 
Stockholm den 6 innevarande november bafven I, med öfversändande i bestyrkt afskrift 
af en p. m. rörande ett inom 1901 års bangårdskommitté väckt förslag till förändrande 
af stationsförhållandena i och invid Stockholm, anhållit, att, enär berörda förslag 
hvilade på förutsättningen af Årstavikens och Hammarby sjös kanalisering samt sam- 
maobindningsbanans bibehållande, delegerade ville yttra sig, hunivida enli^ delegerades 
mening kanalförslaget kände antagas komma till utförande inom en ej alltför aflägsen 
framtid eller inom 5 till 10 år, äfvensom huruvida och under hvilka förutsättningar 
delegerade ansåge ett bibehållande, på sätt i den bifogade p. m. omförmäldes, af sam- 
manbindningsbanan kunna förenas med vederbörlig tillgodoseende af fljöfartens i 
Stockholm intressen. 

Till svar å denna skrifvelse få delegerade härmed anföra följande* 

Hvad först angår frågan om tiden för en kanalisering af Årstaviken och Ham- 
marby Slö, har det af stadens byggnadskontor i sådant hänseende uppgjorda förslag 
ännu icKe af de kommunala myndigheterna pröfvats utan är föremål för granskning 
af tillkallade sakkunnige, hvilka ännu ej afgifvit sitt utlåtande. Då det således torde 
draga en afsevärd tid» innan Stockholms stadsfullmäktige blifva i tillfälle att besluta, 
huruvida och på hvilket sätt den ifrågavarande kanaliseringen skall verkställas, tilltro 
sig delegerade i sakens så beskaffade läge ej att a^ifva något bestämdt yttrande om 
den tidpunkt, när en eventuellt beslutad kanalisering af Arsteviken och Haromarby sjö 
kan Tara genomförd, utan anse för sin deU att nu föreliggande järnvägsfrågor borde 
lösas utan hänsyn till en så oviss omständighet. I hvaije &M torde inom ae ifråga- 
satta tio åren omförmälda nya förbindelse icke hafva kommit till stånd. 

Vidkommande härefter frågan om sammanbindningsbanans bibehållande, är det 
enligt delegerades uppfattning vid de förestående förändringarna af stationsförhållandena 
ett af hufvudstadens vigtigaste önskninffsmål att tillse, att, för så vidt icke nämnda 
bana kan helt och hållet lK)rttagas, det hinder, densamma vållat sjöfarten, åtminstone 
må i möjligaste måtto inskränkas. 
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Stockholms stad har under de senare åren nedlagt och nedlägger allt fortfarande 
betydande belopp p& sina hamnanlägffningar; och änder den närmaste tiden måste 
faamnanordningama jämväl å Mälaresidan vid RiddarholmsQärden allt mera utvidgas 
ior tillffodoseende af den växande sjöfartens behof. 

liven om ofvanberorda nya trafikled genom Årstaviken och Hammarby sjö skulle 
blifva en verklighet, torde därför med visshet kunna antagas, att vid den tidpunkt, 
då sådant skett, sjöfarten å hufvudstaden och särskildt den lokala trafiken inom stadens 
inre hamnområde nått en sådan utsträckning, att den ffamla slussen därför behöfver 
anlitas i minst lika stor omfattning som nu. På grund häraf kan efter delegerades 
öfvertygelse Stockholms stad ioke mgå på ett fSrsIag, som afser att minska den nu 
bestämda tiden för sammanbindningsbanans öppenhållande för sjö&rten eller på aunat 
sätt försvåra den fria sjötrafiken emellan de skilda delarna af stadens hamnar vid 
Saltsjön och Mälaren. 

Stockholm den 15 november 1901. 



På delegerades vägnar: 



E. PRÄNCKEL. 



Emil Kinander^ 
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Bil. 12. 

Skrifrelser^ ntLatanden odi yttranden rörande den erforderliga Ma 
segelliSjden a ifrågasatta fosta broar Sfrer rissa allmänna 

segelleder. 

Ba. 12 A. 

JfiriiYägsstyrelseiis skrifvelse den 19 okt. 1900. 

Till Konungens BefallningshafVande i Stockholms län. 

Enligt det förslag till nya bangårdsanordningar i och invid Stockholm, hvilkefc 
är under utarbetande, skulle Vestra stambanan, på sätt å bifogade ritningar närmare 
angifveSf komma att framdragas ofver stora segelleden i Mälaren mellan södra fast- 
landet och Stora Essingen på fast bro, hvilken vore afsedd att byggas i två spann 
med mellanliggande bropelare uppförd på ett i segelleden befintligt grund. 

Med anläning häraf får Kongl. Jemvägsstyrelsen anhålla, att I behagaden sna- 
rast möjligt lemna Konffl. Styrelsen uppgift dels å för den påtänkta bron erforderlig 
fri segelnöjd, hänförd till slusströskeln i Stockholm, dels huruvida för brons båda spann 
samma segelhöjd är behöflig, dels ock å den minsta erforderliga bredd med denna 
segelhöjd för det spann, hvarunder sjötrafiken kan antagas komma att hufvudsakligen 
framgå, eller, derest det skulle befinnas nödigt att åt båda spannien gifva samma se- 
gelhöjd, dylik bredd för hvart och ett af desamma. 

Tillika får Eongl. Styrelsen anhålla om uppgift å erforderlig fri segelhöjd, äfven- 
ledes hänförd till slusströskeln i Stockholm, för en fast jernvägsbro öfver Södertelje 
kanal, alternativt of^anför och nedanför i nämnda kanal befintlig sluss vid Södertelje; 
viljande Kongl. Styrelsen i detta sammanhang framhålla, att höjdmåttet öfver sluss- 
tröskeln i Stockholm för ifrågavarande broar icke bör, såvidt undvikas kan, uppgå till 
mera än högst 30 meter, enär öfverskridandet af berörda mått skulle med hänsyn till 
terrängförhållandena medföra betydande ökade kostnader. 

Stockholm den 19 Oktober 1900. 

TH. NORDSTRÖM. 
G. F, Sundberg. 
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sa. i2 B. 

HamnkapteneM i Stookbolm yttrtiide. 

Till dnLtselnämndens f&rsta nfdelning. 

Af difttBelnamndeiifl första afdelning anmodad att yttra mig i anledning nf kungi. 
j&mTägsstjrelsens skrifvelse med fSrdag att framdraga västra stambanan p& fast bro i 
två spann öfver stora segelleden i Mälaren mellan Eddra fastlandet och Stora Essingen, 
fir jag vördsamt anföra följande: 

Setrafiande den ifrågasatta bron öfver Essingesandet anhåller knngl. jämvägs- 
sWrelsen om upi»gift dels å för den påtänkta bron erforderlig fn segelhöjd, hänförd 
till slnsströskeln i Stockholm, dels huruvida för brons båda spann samma seoelhöjd är 
behöflig, dek oek å den minsta erforderliga bredd med denna segelhöjd för aet spann, 
hvarunder sjötrafiken kan antagas komma att hufrndsakligen framgå, eller, därest det 
akuUe befinnas nödigt att åt båda spännen gifva samma s^elhöjd, dylik bredd för 
hvart och ett af desamma. 

Då svaret på de af kungl. järnvägsstyrelsen uppställda frågorna är beroende på 
beskaffenheten af den sjöfiirt, som går genom Essingesandet, så torde till en början 
en kortfattad redogörelse angående nämnda sjöfart vara behöflig. Med hänsyn till 
iörlidet år inkommo till hufvoastaden Malarevägen omkring 10,000 fartyg, och då an- 
talet afgångna fftrtyg denna väg kan sättas till samma siffra, så skalle samman af de 
iarkoster, som det året passerat nämnda sund, uppgå till omkring 20,000 stycken. 
Denna trafik utgöres af ångare, seglare och pråmar. Af ångarna afgå en mindre del 
till södra orterna genom Södertelje kanal och återstoden, eller större delen, till 
hamnar vid Mälaren och Hjelmaren. De förstnämnda fartygen, hvilka delvis äfven 
£^å utomskärs, äro i allmänhet försedda med en högre rigg än de egentliga Mälare- 
Fartygen. Vid verkställd mätning af mastemas höja öfver vattenytan å vissa af dessa 
fartyg har höjden befunnits variera mellan 15 och 22 meter. Å de egentliga Mälare- 
ån^nurtygen äro, såsom nämnts, mastema n^ot lägre, växlande från 10 till 20 meter. 
Hvad vidare beb»ffar segelfartygen, tillhöra ae alla certer, med mastens höjd växlande 
efter fartygens storlek. Sålunda finnas till idce ringa antal större farkoster, både in- 
hemska och utländska, i synnerhet finska, där afståndet från vattenytan till mastknap- 
pen uppgår till 30 ä 35 meter. 

Af förslaget framgår, att brons h84d skulle bestämmas till 80 meter öfver slnss- 
tröflkeln i St<^faolm. Härigenom skuue den fria segelhöjden -under bron blifva vid 
Mälarens lägsta vattenhöjd 26,ss meter och vid den högsta 24,96 meter. Jämföras nu 
höjderna af fartygens rigg med en segelhöjd sådan som järnvägsstyrelsen föreslagit, 
kunna vid Mälarens höcsU vattenhöjd endast följande frrtygecerter obehindradt fram- 
komma, nämligen de flesta regoliärt gående ångare äfvensom mindre segelfartyg oeh 
naturligtvis pr£nar af aJla slag. Ittremot kunna idce skepp, briggar, större skonertar 
samt med hög rigg ftondda ^leaser och slupar passera under bron utan att först 
refva stängerna. Det skuUe vissniigen varit särdeles ändamålsenligt att nu kunna 
fuUt exakt uppgifra, htnru många farkoster som sålunda årligen skulle behöfva under- 
kasta sig besvärrt och dröjsmålet att minska riggens höjd för att kunna passera Es* 
singesundet. En sådan uppgift kan dock icke umnas, men torde antalet kunna 
beilknas till flera hundra st^en. 
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Häraf framgår, att den olägenhet for sjofairten, som alltid uppkommer senom 
i&ågayarande bros anbringande öfver Essingesnndet, blir for månffa fartyg ganska be- 
tydlig och följaktligen bor så vidt möjligt minskas. Såsom ledande till h5^ betydlig 
lindring uti de af den ffireslagna bron framkallade ölägenheterna f5r sjo&rten, tillåter 
jag mig därför att hemställa, att den af järnvägsstyrelsen föreslagna »fria segelhöjden» 
af 30 meter måtte räknas från högsta vattenytan i siället lor från slosströskeln^ 
hvilket senare beräkningssätt synes icke vara ^entligt, då den del af måttet, som lig- 
ger under vattenytan, ej garna kan kallas fritt i den mening, som uttrycket »fri se- 
gelhöjd» måste hafva. Genom en dylik ändring i beräkningen af den &ia segelhSgden 
och brons därpå grundade höjd komme säkerligen de anmääta ol^enhetema att högst 
betydligt minskas. 

I sammanhang härmed far jag fösta uppmärksamheten på en for sjö£Burten på 
Mälaren viktig omständighet, som bör ta^ i betraktande vid bestämmandet af ifråga- 
varande bros ma segelhöjd. På senare tider har det nämligen varit ifrågasatt att be- 
reda möjlighet för större fartyg, än nu är fallet, att kunna ingå i Mälaren, dels ge- 
nom byggandet af en större sluss och dels genom kanalisering af Hammarby sjö med 
flere vattendrag. Kommer denna plan till utförande, kan storleken af de fartyg, som 
därefter skulle kunna ingå i Mälaren, beräknas for ångare till 1,500 ä 2,000 tons dräg- 
tighet eller mera och fÖr segelfartyg till 1,000 ton. 

Riggens höjd öfver yattenlinien å dessa fartyg är visserligen mycket olika, men 
torde kunna beräknas på följande saitt: 

Ängfartyg: 

Sit 2,000 ton med full rigg 35 meter» 

» s » » refvade stänger 25 » 

» » » » pålmaster 30 

» » ^ » master egentligen afsedda for lossningsändamål 20 



» 
» 



Segelfartyg: 

af 1,000 ton med full rigg 40 meter, 

> » » » refvade bramstänger 30 » 

» » » » mars- och bramstänger .....20 » 

Häraf framgår, att vid en fri broböjd af 30 meter sknlle såväl de st&rsta ångare^ 
som s^elfartyg med refvade stänger kunna fritt passera under bron, hvarför jag an- 
ser, att afetåndet meUan vattenytan vid högvatten och broreglarnas underkant bör 
bestämmas till 30 meter. 

I afseende på den andra frågan, eller om sanana fria segelhöjd är behöflig for 
brons bägg« spann, anser jag ingenting vara att erinra vid den å ritningen angifna 
fria se^elhöjden, c:a 23,5 meter, for det sydligaste spännet* 

Beträfiande vidare den minsta erforderliga bredd å det spann, hvarunder sjötrafi- 
ken kan antagas komma att hufvudsakligäst Jramg&, så finnes idke något tvifvel om, 
att icke den af naturen bildade bredaste och djupaste farleden äfven. fortfarande skalL 
komma att blifva behöflig for den här framgående mycket starka sjötrafiken, och att 
den följaktligen bör bibehållas vid samma bredd som nu, eller miiist 100 meter, och 
då det icke kan anses nödigt att åt båda spännen gifva samma höjd, så torde frågan 
om att bestämma bredden tor hvarje spann särskildt icke kräfva något särskildt svar.. 
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Utom förslaget till bro ofVer Essingesnindet innehåller kunffl. järnvägsstyrelsens 
skrifvelse äfven en begäran om uppgift å fria segelhöjden ofver slusströskdn i Stock- 
holm for en fast järnvägsbro öfver Södertelffe kanal alternativt ofvanför och nedanför 
i nämnda kanal befintlig sluss. Som jag saknar tillräcklig kännedom om sjöfarten pä 
Södertelge saltsjövägen för att lämna ett fullt noggrant svar, anser jag mig icKe- 
kanna aigifva nJgot yttrande i berörda hänseende. 

Stockholms hamnkontor den 29 november 1900. 

F. v. SYDOW, 

9 

Hamnkapten. 



Bil 12 C. 



ByggnadBkontoretfl i Stockholm yttrande. 

Tjänstememorial. 

Änmodadt att inkomma med yttrande i anledning af kungL järnvägsstyrelsens 
skrifvelse till konungens befallningshaf vande i Stockholms län med anhållan om upp- 

Sift dels å för den påtänkta järnvägsbron öfver Essingesundet erforderlig fri segelhöjd, 
els huruvida för brons båda spann samma segelhöjd är behöflig, dels ock å den minsta 
erforderliga bredd för det spann, hvarunder sjötrafiken kan antagas framgå m. m., Sa 
byggnadskontoret anföra följande: 

Till en början anser sig kontoret böra redogöra för hvad som menas med högsta 
vattenytan i Mälaren, relativt till slusatröskeln. LFnder de senaste tio åren har högsta 
vattenvtan öfver slusströskeln endast ett fåtal dagar öfverstfcigit 5 meter, nämligen 
år 18§7 under 12 dagar med högst 5,05 meter, år 1898 under 20 dagar med högst 
5,08 meter och år 189^ under ea dag med högst ö,02 meter. Dessa höga vattenstånd 
inträffa under den första hälften af maj månad. 

Trenne förslag till brons höjd öfver vattnet föreligga, nämligen: 



Eangl. j&rnyägsfityrelsens 

Gleimaka 

Hamnkapt«n«n8 



Fri böjd 

öfver sina»' 

tröskeln. 



30,0 

31,4 

85.0 



Fri höjd 

öfver högsta 

vattenytan 

(5 m.)' 



25,0 
26,4 

ao,e 
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För jämförelsens skull må bär omnämnas, att den fria ^enom&rtshöjden under 
de fasta broarna vid Nordostersrjokanalen är 42,6 meter ocb vid Mancbesterkanalen 
22,8 meter öfver medelyattenjtan, som genom slussar och regleringsdammar båUes 
nästan konstant. Att de fästa broarna vid NordSstersjökanalen blifvit lagda sä högt 
kommer sig däraf, att de största kri^kepp, med deras höga riggar, skola kunna obe- 
hindradt passera under broarna. Vid Mancbesterkanalen däremot har man för nnd- 
▼ikande af alltför höga och dyrbara broöf?ergånffar gått en medelyäg och blott k^t 
'de fasta broarna så högt, att större ång&rtyff med strukna toppstänger eller med sär- 
skildt låga, endast för lossningsändamål areedda, master kunna passera under den- 
d^^ima. 

, En höjning af bron från af kangl. järnvägsstyrelsen föreslagna 30 meter till 
af hamnkaptenen ifr^asatta 35 meter öfver slusströskeln medför för Stockholms 
fitad den olägenheten, att Rålambsvägens fiEistställda profil måste höjas för att på bro 
kunna föras öfver järnvägen. Denna höjning, som i skämingen med jämvägslinien 
blir 2,7 meter, föranleder ökade kostnader samt försänurar v^ens profil. Härtill kom- 
mer, att Essingevägen, som enligt det Gleimska förslaget BkeM från Drottningholms- 
vägen leda upp tiU jämvä^planet för att sedermera såsom allmän trafikled jämte 
Järnvägen fortsatta öfver lUmlaren, erhåller en väsentligt försvårande stigning genom 
ofvannämnda höjning af järnvägen. 

För bedömande af den höjd på brons underkant» som kan vara för sjö&rten till- 
fylles, bör så vidt möjligt hänsyn tacas till de fartyg, som till största antalet och ofUist 
komma att passera Essingesundet. Till denna kategori höra de ångbåtar, som uppe- 
hålla reguliära turer till orter vid Mälaren och genom Södertelge kanal, äfvensom s. k. 
Mälareskutor. Åf dessa senare hafva de flesta ej högre rigg än 26 meter och blott få 
faafva 30 — 33 meters höga master. 

Till de fturtyg, som mera sällan passera Essingesundet, och hvilka äro till antalet 
relativt ringa, höra briggar, skonare och galeaser, af hvilka åtskilliga ej kunna pas- 
sera under järnvägsbron utan att stryka stängerna, äfven om densamma förlades 35 
meter öfver högsta vattenytan. Enligt byggnadskontorets förmenande är sistnämnda 
fartygscert i aftagande. Så t. ex. visar statistiken enlifft kungl. kommerrirollegii be^- 
rättebe för år 1898, att, då sammanlagda tontalet af till Sverige ankommande fartvg 
1888 utgjorde för segelfartyg 1,619,000 ton och för ångfartyg 3,403,000 ton, uppgick 
detsamma 10 år därefter, 1898, till för segelfartyg 1,386,000 ton och för ån^artyg 
6,314,000 ton, hvaraf framgår, att ångfartygens sammanlagda tontal under en tid af 
10 år i det närmaste fördubblats, bvaremot segelfartygens tontal under samma tid 
minskats med omkring 270,000 ton. 

En ytterligare bekräftelse på detta påstående får man genom att granna sluss- 
trafiken under de senaste 20 luren. Af slussjoumalen framcår uämligeut att slussen 
år 1880 passerades af 3,033 ångbåtar, 3,624 segelfartvg oäi 3,367 pråmar, samt år 
1899 af 7,053 ångbåtar, 2,643 segelfartyg och 11,248 pråmar, hvaraf tramgår, att un- 
der 20-årsperioden 1880 — 1899 antalet ångbåtar mer än fördubblats och antalet prå- 
mar mer än tredubblats, då däremot segel&rtygens antal minskats med något mindre 
«n en tredjedel. 

Slutligen må framhållas, att å större lastångare om 2 till 3,000 ton den fullrig- 
gade höga tacklingen mer och mer slopas och ersattes med låga pålmaster eller kran- 
master. 

Med stöd af hvad ofvan är saffdt anser kontoret, att broreglamas underkant för 
det större spännet bör förlagas 3^ meter öfver slusströskeln, hvarigenom en fri ge- 
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nomfartslidjd af 27, o meter of ver högvattenytan (ö,o meter ofver slusströekeln) erhållas,.; 
och är denna höjd 2,o meter större än den af kangl. järnTägsstjrelsen föreslagna, 0,^ 
meter större än den af Gleim föreslagna samt 4^2 meter större än vid Manchester- 
kanalen, men däremot 3,o meter mindre än den af hamnkaptenen föreslagna höjden. 

Med denna höjd på bron kunna således pråmar, bogserbåtar, alla ångbåtar i 
reguliär trade och Mälareskutor samt största delen öfriga lastångare äfvensom en del 
mindre segelfartyg passera under bron. 

Emot kungl. järnvägsstyrelsens förslag till bro i tvenne spann med olika fria 
höjder öfrer vattenytan äfvensom till de föreslagna brospannens olika bredder har 
byggnadskontoret ej något att erinra. 

Hvad slutligen beträffar den fria höjden under ifrågasatt fast bro öfver Söder- 
telge kanal» torde det ligga såväl i järnvägens som i sjöfartens intresse, att denna bra 
får samma segelfria höjd som den öfver Essingesundet, på det att fartyg, som vid in- 
gåendet i Mälaren obehindradt passerat Essingesundet» må kunna vid utgåendet taga 
vägen genom Södertelge kanal eller tvärtom. 

Stockholm den 17 december 1900. 

A. O. ALRUTZ. 



Ba. 12 D. 
Stoekholma stads handels- och sjöfartsnKnnds yttrande» 

Till Stockholms stadsfullmäktiges beredningsutskott. 

Sedan genom remiss den lö nästlidna november till yttrande af Stockholms stad» 
handels- och sjöfartsnämnd hänskjutits frågan om fria segelhöjden å föreslagna järn- 
vägsbroar mellan Stora Essingen och södra fastlandet samt vid Södertelge. får nämn- 
den anföra, att nämnden, som tagit kännedom om ett af hamnkaptenen den 29 nyss* 
berörda november afgifvet yttrande i ämnet, för sin del instämmer i hvad hamnkap- 
tenen däruti yttrat. 

Hvad först angår den bro, som är a&edd att i två spann byggas mellan södra 
fastlandet och Stora Essingen» anser nämnden följaktligen på de af hamnkaptenen 
ajoförda skäl, att det spann, hvarunder den största delen af sjötrafiken kan antagas 
komma att framgå^ bör lämna en fri segelhöjd af 30 meter öfver Mälarens vattenyta 
vid högsta vattei^ånd, d. v» s. 35 meter öf^er slusströskeln i Stockholm, och att far- 
leden under detta spann bör hafva en bredd af minst 100 meter. Under förutsättning 
att dessa fordringar varda i afseende å det ena spännet iakttaga» synes i fråaa om 
det andra spännet något yttrande ej påkallas betränande vare sig den fria segelhöjdea 
eUer bredden af farleden därunder. 
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Hyad åter beträffar den ifrågasatta järnvägsbron vid Södertelge, har, i likhet 
med hamnkaptenen, äfven nämnden funnit sig sakna anledning att afgifva något ytt- 
rande i detta aiseende. 

Stockholm den 20 december 19CK). 

För Stockholms stads bandels- och sjofartsnämnd : 

LUDV. PEYRON. 

Fredr. Crrönwall 



Bil. 12 E. 

Yttrande af Stockholms stadsfullmäktiges beredningsutskott. 

Utlåtande i fråga om fria segelhöjden å föreslagna järnvägsbroar öfver Mälaren 
mellan södra landet och Stora Essingen samt öfver Södertelge kanal, 

afgifvet den 14 febr, 1901. 

Sedan konungens befallningshafvaude i Stockholms län den 26 oktober 1900 be- 
gärt, att ofverståtnållareembetet skalle afgifya yttrande öfyer en af kungl. järnvägs- 
styrelsen gjord framställning angående de tillärnade jämvägsbroarna öfver Mälaren 
mellan södra fastlandet och Stora Essingen samt öfver Södertelge kanal, har embetet 
den 31 i samma månad anmodat stadsfoumäktige att inkomma med yttrande i frågan, 
hvarefter handels- och sjöfai*tsnämnden hörts och ärendet hänskjutits till yttrande af 
drätselnämndens första afdelning, som i sin ordning hört såväl hamnkaptenen som 
byggnadskontoret. Förenämnde myndigheters och tjänstemäns skrifvelser äro intagna i 
bihanget n:r 8 för detta år. 

I det yttrande afdelningen den 8 sistlidna januari för egen del afgifyit, förklarar 
afdelningen sig med hänvisning till handlingarna i sagda bihang instämma i bygg- 
nadskontorets yttrande och fortsätter därefter på detta sätt: 

»Enligt kungl. järnvägsstyrelsens åsigt borde segelfria höjden for ifrågavarande 
broar öfver slusströskeln helst icke öfverstiga 30 meter. Den af hamnkaptenen för- 
ordade höjningen af ytterligare 5 meter för bron öfyer Essingesundet skulle uppen- 
barligen medföra högst väsentligt ökade kostnader för järnvägens byggande och där 
{'ämte, såsom byg^nadskontoret påvisat, försämra vissa gatupronler å Kungsholmen och 
löja stadens utgifter för ffaturegleringen. Då berörda ökade brohöjd därjämte skulle 
blifva till gagn för ett relativt fåtal fartyg, samt den af byggnadskontoret föreslagna 
höjden af 32 meter öfver slusströskeln skulle vara tillräcklig för de flesta mälarskutor, 
såsom beräknad för fartyg med ända till 26 meters master öfver högsta vattenjrtan, 
anser sig afdelningen icke böra sträcka anspråken längre än kontoret. 

Om midtspannet med nämnda höjd erhåller en bredd af minst 100 meter, torde 
beträffande det andra spännet särskilda föreskrifter i fråga om bredd ock höjd ej 
erfordras. 
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H^ad slutligen aDgår bron Uret Södertelge kanal &y afdelningen åberopa bygg- 
nadskontorets utlåtande.» 

Stadens delegerade, som hafva i uppdrag att underhandla med bemalda styrelse 
om de ifrågasatta bangårdsanordningama i och invid hufvudstaden, hafva på anmodan 
yttrat si^ i frågan och därvid anfoi^ f51jande: 

»Till folid af denna remiss fa delegerade, som varit i tillfälle att i fråffan sam- 
råda .med ombud fÖr kun^l. järnvägsstvrelsen och med stadens bvggnadschei, härige- 
nom meddela, att delegerade i hufvudsak ansluta sig tiU den uppmttning, som uttalats 
^ bjggnadskontoret och drätselnämndens första målnings Ai den åväffabragta ut- 
redningen synes det delegerade framgå, att den af hamnkaptenen samt handels- och 
sjö£eu:tsnämnden fÖresla^puk fria brohöjden f5r bron ofver Esaingesundet af 35 meter 
ofver slusstrBskeln endast skulle erfordras for ett jämfSrelsevis ringa antal &rtyg, huf- 
vadsakligen tillhörande en typ, som for framtiden torde alltmera försvinna. Såsom 
drätselnämndens första afdelmng påpekat, är det af hänsyn ej blott till kost- 
naderna lör jänivägsbyggnaden utan afven tiU stadens egna. gaturegleringsarbeten å 
Kungsholmen vigtigt att icke utux tungt vägande skäl öka brdringama på höjden 
lör omförmälda bro. Vid förhandlingar iiSör delegerade har byggnadschefen förklarat 
sig anse en inskränkning af berörda höjd från 32 till 31^4 meter ofver slusströskeln, 
hvilket höjdläge upptagits i det så kallade Gleimska forslaget, kunna utan afsevärd 
olägenhet for siö&rten ega rum. Enligt hvad kungl. järnvägsstyrelsen meddelat, 
skiule emellertid en höjning från det af kungl. styrelsen angifna maximum, 30 meter 
öfver slusströskeln, tiU 31,4 meter medföra en ökad kostnad af omkring 320,000 
kronor. 



På grund häraf, och då enlifft delegerades åsigt nyssnämnda af kungl. styrelsen 
)id i^ 80 meter öfver sli^röskeln bör 
sjösamfardseln å Mälaren tillfredsställande, anse delegerade, att stadsfullmäktige borde 



ifrågasatta brohöjd af 30 meter öfver slusströskeln bör kunna blifva för den_ framtida 



kunna för sin del medgifva den nya Essingebrons läggande å sagda höjd. 

Beträffande Essingebron i .öfrigt och. den nya oron öfver Södertelge kanal in- 
stamma delegerade med drätselnämndens förste afdelning.» 



Då den sålunda verkställda utredningen äfven enligt utskottets uppfattning gifvit 
vid handen, att den lättnad for sjöfarten med segelfartyg, som varit aéedd att erhål- 
las genom att, såsom senast bhfvit ifrågasatt, göra den segelfria höjden å bron till 
Stora Essingen 1,4 meter högre, än kungl. järnvägsstyrelsen tänkt sig, ej torde kunna 
anses vara af den betydelse, att man för den skuU bör påfordra denna höjning, får 
utskottet, hänvisande i öfrigt till förenämuda handlingar, hemställa: 

att stadsfullmäktige med anledning af den mottagna remissen må förklara sig 
anse: 

att broreglarnas underkant för det norra spännet å den blifvande järnvägsbron 
mellan det södra fastlandet och Stora Essingen bör läggas minst 30 meter öfver sluss- 
tröskeln; 

att farleden under detta spann bör göras minst 100 m. bred; 

att ej någon betänklighet möter mot förslaget att lägga samma bros underkant 
å det södra spännet lägre än å angifna höjd för det norra spännet; samt 

29 
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att järnyägsbron öfver Södertelge kanal bor erhålla samma höjd Sfyer Stockholms 
slusstroskel som norra spännet å järnvägsbron öfver Essingesundet. 



Bil 12 F. 
Stadflftdlmäktdges i Stockholm yttrande. 

Till öfyerståthållareembetet. 

Med åberopande af bili^da tryckta handlmgar få Stockholms stadsfallmäktige 
med anledning af Eder remiss i ämnet föridara sig anse: 

att broreglarnas underkant fÖr det norra spännet å den blifrande jemyagsbron 
mellan det södra fiistlandet och Stora Essingen bör läggas minst 30 meter öfver slnss- 
tröskeln ; 

att &rleden under detta spann bör göras minst 100 m. bred; 

att ej någon betänklighet möter mot fÖrslasret att lägga samma bros underkant 
å det södra spännet lägre än å angifna höjd fÖr det norra spännet; samt 

att jemyagsbron öfver Södertelge kanal bör erhålla samma höjd öfver Stockholms 
slusströskel som norra spännet å jemyagsbron öfver Essingesundet. 

Stockholm den 4 mars 1901. 

På stadsfullmäktiges vägnar: 

CARL E. EKGREN. 

E. Fränckeh C. E. de Champs, B. E. Echerström. 

Moritz Rtibenåon. 



Ba. 12 G. 

öfyeratåthållareSmbeteta atUtasde. 

öfverståthållareembetets kansli den 19 Mars 1901. 

Till KongL Majd» Befallningshaf vande i Stockholms län. 

Till svar å Eder skrif velse den 26 Oktober 1900 med begäran att öfyerståthål- 
lareembetet måtte afgifva yttrande i anledning af Eongl. Jemvägsstyrdsens till Eder 
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aflitna skrifrelse den 19 i samma månad ang&ende de tillemade jeniTäjpBbroamaSfTer 
Milaren mellan södra fastlandet och Stora Essingen samt öfver oodertexge kanal, får 
öfrerståthåUareembetet, efter att bafra i ärendet hört Stockholms Staosf ullmåktigey 
jemTäl f5r egen del åberopa hvad Stadsfallmaktige i deras bär bilagda yttrande an- 
fort; och återetalles den af Eder hit insända karta och ritning. 

Stockholm som ofvan. 

GUST. TAMM. 

JB. J". Schönmeyr. 



Bil 12 H. 
Kanalinspektorens yid SSdertälje kanal yttrande af den 11 noT. IQOO. 

Till Direktionen for Sodertelje Kanal- och Slussverks Aktiebolag» Stockholm. 

Med anledning af infordradt yttrande från Kongl. Jemv^sstyrelsen af den 19 Ok- 
tober om erforderlig fri segelhöjd tor en fast jernvägsbro öfyer S6dertelje kanal far jag 
meddela följande: 

Afståndet från masttoppen till vattenytan är for 

Åiig£ Polhem 22 meter 

* Elintehamn 20 » 

» Gotland 18 » 

1 Visby 17,5 » 

> Transit 21,o > 

Skonerten Myran 25,5 » 

» Carl 26,5 » 

Högsta vattenytan i Mälaren är 5,io meter of ver Stockholmsslusströskel och 4,6i 
meter i saltsjon öfver d:o enligt journalerna öfver vattenhöjdema vid Sodertelje kanal- 
kontor. 

Tillfölje af sjögång bör spelrummet mellan masttoppen och en broregels under- 
kant antagas till 1, o meter. 

På grund af hvad jag anfört, bör en broregels underkant på Mälaresidan ligga 
minst 28,10 meter öfver Stockholms slusströskel och på Saltsjösidan 27,6 1 meter öfver 
d:o, pa det att alla ångfartvg, som nu trafikera Sodertelje kanal, skola kunna passera 
under bron utan ändring ai sina master. 

För segelfartyg ställa sig respektive höjder till 32,6 o meter och 32, ii meter, 
dock torde seffelfartygen utan särdeles stora olägenheter kunna ändra sina master, så 
att fri seffelhöjd erhålles, då broregelns anderkant lägges 30 meter öfver slusströskeln 
i Stockholm. 
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Som en sammanfattning af ofranstående yill jag som min åsigt uttala: 

För en fast jemyägsbro ofver Södertelje kanal bör broregelns underkant laggas 
minst 30 meter öfrer slusiströflkeln i Stockholm antingen bron förlagges på Malare- 
eller Saltsiösidan. 

Hyad spännyidden for en fast jemyägsbro öfyer kanalen beträffar, bör den ej 
understiga W meter, på det att ej syårigheter må uppstå yid eyentuel ombyggnad af 
kanalen. 

Vid Stora Essinsen torde samma spännvidd erfordras f5r det större spännet^ då 
deremot 12 meter borde vara tillfyllest for det mindre. 

Södertelje den 11 November 1900. 

C. O. GOTTFRIEDZ. 



Bil 12 L 

Direktionens Sfyer Sfidertälje kanal- och slnssyerk skrifyelse af den 

14 noy. 1900. 

Till Konungens Be&llningshafvande i Stockholms län. 

Uti skrifyelse den 26 nästlidne Oktober har Konungens Befallningshafvande an- 
modat Direktionen öfver Södertelje Kanal- och Slussverk att afgifva yttrande i anled- 
ning af en utaf Kongl. Jemyägsstyrelsen hos Konunsens Befallningshafvande fram- 
ställ anhållan om uppgift å, bland annat, erforderlig Iri segelhöjd, hänförd till sluss- 
tröskeln i Stockholm, för en tillernad fast jemyägsbro öfver Södertelje kanal; och &c 
Direktionen, som från kanalinspektoren infordrat utlåtande i ärendet, såsom eget ytt- 
rande åberopa innehållet af berörda, i a&krift härvid fogade utlåtande. 

Stockholm den 14 November 1900. 

. PAUL ISBEBO. 
Ernst Fogman. A. Bomare. 

G. v. JMntzencreutz. 



I 

Eanalinspektorens yid SSdertfilje kanal yttrande af dea 3 deo. 1000. 

Till Direktionen för Södertelje Kanal- och Slussverks Aktiebolag, Stockholm. 

Hamnkaptenen i Stockholm har i sitt utlåtande till Kongl. JemvägssWrelsen 
framhållit önskvärdheten af, att broregelns underkant på en fart bro öfver Emnae- 
sundet lägges 30 meter öfver högsta vattenytan i Mälaren, under det att KanalIxMa* 
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get endast fordrat 30 meter öf^er Stockholms slusstroskel, hvilket äfven torde vara till- 
raokligt, men. fordras dock härvid, att en del segelfartyg skola refya sina si&nger. 

I>eniia mandver tager sin tid i anspråk, dessatom s^la befalhafTanie Tara vana 
härvid samt fartjgen utrustade för detta ändamål. 

Kaxma fartyffen inkomma i Mälaren StockbolmsTägen utan men SoderteljevSgen 
endast medelst reming af stängerna, är det temligen tydligt, att dylika fartyg välja 
Stockholmsvägen. 

Härigenom skalle Eaualbolaget förlora en del inkomster, hrarföre det Tore af 
▼igt, att för Eongl. Jernvägsstyrelsen påpeka nödvändigheten af, att broregelns under- 
kfmt for en btA bro öfver Södertelje kanal lägges på samma höjd öfver Stockholms 
slusstroskel som vid Esaingesundet, dock minst ^ meter öfver nämnda slusstroskel. 

Södertelje den 3 December 1900. 

C. O. GOTTFRIEDZ. 



Bil 12 K. 

Direktionens Sfver SSdertälje kanal- ooh alnssTork akrifrelse af den 

8 jan. 190L 

Till Konungens Befallningshafvande i Stockholms län. 

Sedan Direktionen öfver Södertelje Eanal- och Slussverk, efter Eanalinspekto- 
rens hörande, den 14 sistlidne November till Konungens BeiTallningshaf vande afgifvit 
begärdt yttrande i anledning af en utaf Kongl. Jernvägsstyrelsen framstäld anhållan 
om uppgift å, bland annat, erforderlig fri segelhöjd for en tillämnad fast jemvägsbro 
öfver Södertelje kanal, har Kanalinspel:toren till Direktionen inkommit med vtterligare 
ett utlåtande i ärendet; och får Direktionen såsom tillag till sitt förut afgifiia ytt- 
rande åberopa innehållet af berörda, i afskrift härvid fogaoe utlåtande. 

Stockholm den 3 Januari 1901. 

Ernst Fogman. A. Romare* 

O» tf, Printssmcreutz. 



sa. 12 L. 

Knngl. Maj:t8 befaUningshafvandes i Stockholms län utlåtande af den 

4 febr. 1901. 

Till Kongl. Jernvägsstyrelsen. 

Sedan I uti skrifvelse den 19 Oktober 1900 — med tillkännagifvande, att enligt 
det förslag till nya bangårdsanordningar i och invid Stockholm, hvilket vore under 
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utarbetande, vestra stambanan, på sätt ä skrif^elsen bifogade ritningar närmare an* 
^fres, skalle komma atfc framdragas öf^er stora segelleden i Mälaren mellan s&dra 
&stlandet och Stora Essingen på fast bro, afsedd att byggas i två spann med en mel- 
lanliggande bropelare uppförd på ett i segelleden befintligt grund — anhållit, att 
Län^yrelsen måtte meddela Eder uppgift dels å den erforderliga fria segelhojden för 
den påtänkta bron med flera på segelfarten inverkande, med brobyggnaden forknip^ 
pade omständigheter, dels ock a den fria segelhöjd, som kunde befinnas nödig vid an- 
läggning af en fast jemvägsbro öfver Södertelje kanal, alternativt ofvanför eller ne- 
danför den i kanalen befintliga slåss, 

samt Länsstyrelsen i skrifvelse den 26 i förenämnde månad anmodat öfver- 
ståthållareembetet att afgifva yttrande i frågan äfvensom infordrat utlåtande i ämnet 
från Direktipnen för Södertelje kanal- och slussverk, 

men ÖfverståthållareeniDetet, af anledning att stadsfullmäktige i Stockholm, till 
hvilka frågan hänskiutits, fortfarande hade densamma under behandling, icke ännu 
kunnat inkomma med svar å Länsstyrelsens förenämnda skrifvelse, 

f&r Länsstyrelsen, som anser sig icke böra i afvaktan på sådant s?ar längre för- 
dröja meddelandet af de utaf Eder begärda uppgifterna, härmed öfverlemna två sär- 
skilda från Direktionen för Södertelje kanal- och slussverk inkomna skrifvelser i ämnet 
jemte tillhörande bilagor äfvensom ror egen del, under åberopande af de utaf bemälda 
Direktion genom vederbörande kanalinspektor lemnade uppgifter angående deh mast- 
höjden å fartyg, som för närvarande trankei?a Södertelje kanal och Mälaren, dels höjd- 
skillnaden mellan Mälarens högsta vattenyta och Stockholms slusströskel, dels ock 
det i följd af sjögång erforderliga spelrummet emellan masttoppen och de tillämnade 
broarnes underkant, anföra att, 

då den af Eder såsom önskvärd angifna högsta segelfria höjden för bro öfver 
Essingesundet, eller 30 meter öfver Stockholms slusströskel, är tillräcklig för samtliga 
ångfartyg äfvensom för de flesta segelfartyg, hvilka för närvarande trafikera Söder- 
telje kanal och Mälaren; 

då det med fog synes kunna fordras, att det fltal &rtyg, för hvilka nämnda 
segelfria höjd ej är tillräcklig, minska sin masthöjd eller vidtaga anordningar för topp- 
mastemas tillfälliga sänkande för beredande af fri genomfart under de tillämnade 
jemväffsbroama; 

då, äfven under förutsättning att genom utvidgning och fördjupande af Stock- 
holms och Södertelje kanals slussar möjlighet beredes for större fartyg än nu är fallet 
att trafikera Mälaren, den föreslagna maximihöjden får anses tillfredsställande, i be- 
traktande deraf att, hvad ångfartyg och särskildt lastångare beträffar, den moderna 
fartygskonstruktionen tenderar att hö^st väsentligt minska masthöjden. 

Länsstyrelsen finner en segelfn höjd af 30 meter öfver Stockholms slusströskel 
kunna bestämmas såsom minimum för begge ifrågavarande jemvägsbroar. 

Vidare anser Länsstyrelsen, under erinran, hurusom skärgården på flera ställen 
sammantränger segelleden i vida smalare pass, än det större spanixet^i bron öfver 
Essingesundet, hänsyn till sjö&rten å Mälaren icke påkalla större fri s^elhöjd under 
det mindre spännet, än förslaget utvisar. 

Beträffande frågan om den minsta erforderliga bredd, som den fria segelhöjden 
under det större spännet å Essingesundsbron bör nålla, anser sig Länsstyrelsen icke 
kunna lemna annan uppgift än att densamma bör minst vara så stor, att den möjlig- 
gör kryssning och medgifver rymlig passage på en gång af flera än en ångare 
under bron. 
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Slutligen anser sig Länsstyrelsen böra framhålla vigteu deraf, att bron ofver 
Sodeertelje kanal erhåller samma segelfria höjd som bron öf^er Essingesundet, äfvensom 
att spännvidden for förstnämnda bro, med hänsyn till eventuel ombyggnad af Söder- 
telje kanal, ej göres mindre än 40 meter. 

Stockholm å landskansliet den 4 Febmari 190L 

LANDSHÖFDINGE-EMBETET. 
J. Törnehlaäh, T. H. D. Westman. 



Bil 12 M. 

Kimgl. Haj:t8 befallningsliafTandes i. Stockholms ISn ntUtande af den 

11 jnU 190L 

TiU Herr Generaldirektören m. m. Th. Nordström. 

Uti skrifvelse den 22 sistlidne April haf?en I, i egenskap af ordförande i kom- 
mittén för afgif vande af underdånigt yttrande öfver väckt förslag till omgestaltning af 
bangårdsanordningarna i och invid Stockholm och af Yestra stambanans inledande till 
hnfvadstaden, begärt Konungens Befallningshafvandes yttrande om den fria segelhöjd, 
som kunde anses erforderlig för ifrågasatta broar ei mindre öfver segelledema i blat^e- 
bei^ssundet emellan Lofön och fastlandet samt i Tappströmssundet mellan Ekerön och 
Lofön än äfven öfver den kanal, som Aktiebolaget Separator hade för afsigt anläma. 
i närheten af Fittja, och får Länsstyrelsen till svar a berörda skrifvelse anföra föl- 
jande. 

Till en början har Länsstyrelsen skolat erinra derom, att Länsstyrelsen i anledning 
af begäran från Kungl. Jernvtosstyrelsen om uppgift å den erforderliga fria segelhöiden 
för i&ågasatta jemvägsbroar dels öfver stora segelleden i Mälaren mellan södra fast- 
landet och Stora Essingen dels ock öfver Södertelee kanal, alternativt ofvanför eller 
nedanför den i kanalen oefintliga sluss, under fitunhållande hufvudsakligen, att 

då den af Jemvägsstyrelsen såsom önskvärd angifna högsta segelma höjden för 
bro öfver Essingssundet eller 30 meter öfver Stockholms slusströskel, vore tillräcklig 
för samtliga ångfartyg, äfvensom för de flesta segelfartyg, hvilka för det dåvarande 
trafikerade Söde^lge ^nal och Mälaren; 

då det med fog syntes kunna fordras, att det fåtal fartyg, för hvilka nämnda 
segelfria höjd ej vore tillräcklig, minskade sin masthöjd eller vidtoge anordningar för 
toppmasternas tillfälliga sänkande för beredande af fri genomfart under de tillämnade 
järnvägsbroarna ; 

då, äfven under förutsättning att genom utvidgning och fördjupning af Stock- 
holms och Södertelge kanals slussar möjlighet bereddes ^r större lartyg än då vore 
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fallet att trafikera Mälaren, den föreslagna maximihöjden finge anses tUlfredssmiande 
i betraktande deraf att, hyad ångfartyg och sarskildt lastångare an^ge, den moderna 
fartygskonstroktionen tenderade att högst väsentligt minska masthöjden, 

funnit en segelfri höjd af 30 meter öfver Stockholms slusströskel kanna bestäm- 
mas såsom minimum för båda omformålta järnyägsbroar. 

Beträffande trafiken i Blackebergssundet och Tappströmssundet har Länsstyrelsen 
inhemtat, att berörda sund be&res af ångfartyg af den i Mälaren vanliga storleken 
och att i förstnämnda sund dexjemte framgå större, två eller tremastade segelfartyg, 
men i Tappströmssundet endast mindre enmastade sandskutor, hvilkas masthöid vexiar 
mellan 20 och 30 meter, dock att, derest masthöjden uppgår till inemot oO meter, 
mastens öfre del är lös och den fasta mastens längd omkring 20 meter. 

I fråga om kanalen vid Fittja har Länsstyrelsen senom numera laga kraft vunnet 
utslag den 3 Augusti 1900, uppa ansökan af Aktiebolaget Separator, lemnat bolaget 
tillstånd att från Mälaren till och i Alby och Tullinge sjöarna inrätta allmän farled, 
dervid bolaget, som med anläggningen åsyftat vinna sådan farled, att de största faxtyg, 
som kunde passera Stockholms sluss, skulle kunna framgå i densamma, hade att följa 
af Kaptenen Fr. Enblom npprättadt forslag, enligt hvilket flEurledens botten komme att 
ligga 0,3 meter högre än trösklarna i Stockholms sluss och finge en bredd af 9 meter 
i rak led och 11,5 meter i krökningen med 100 meters ra£.er eller alternativt en 
bredd af 10,5 meter i krökningen med 200 meters radier, hvarjemte vid Fittja skaUe 
anordnas en svängbro af jem med öppning, som något under lågvattenytan hade 8,5 
meter fri vidd. 

På grund af hvad ofvan blifyit anfördt och då, enligt Länsstyrelsens åsigt, den 
fria segelhöjden bör vara densamma i Blackebergssundet och kanalen vid Fittja som i 
Essingesundet, men, med hänseende till hvad upplysts angående trafiken i Tappströms- 
snnd^, den fria segelhöjden derstädes torde kunna inskränkas något, finner Länssty* 
relsen en fri segelhöjd af 30 meter öfver Stockholms slusströsk^ kunna bestämmas 
såsom minimum for förstnämnda två broar samt en fri segelhöjd af 25 meter öfver 
samma tröskel såsom minimum f5r Tappströmssundet* 

Stockholm å landskansliet den 11 Juli 1901. 

LANDSHÖFDINGE-EMBETET. 

G. A. Wahlgren. Carl Fröberg. 



Bil. 13. 

Af mUkontrollSren A. d^AlUy afgif^et yttrande rSrande en 
Kälairölinjes inTerkan på nuTaraade banans räntabilitet. 

Beräkningar rörande trafikinJcomsten d linien Stockholm Central — Saltskog efter 

i^Mälarobanav^^ tillkomst. 

Till grand för berakningame har lagts trafiken å linien Stockholm Central — 
Saltskog under år 1900, och har undersökts, huru mycket af denna trafik, som, under 
forutsättning af sammanbindningsbanans bibehållande endast för godstrafik, skulle 
återstå for denna linje, om banan öfver Makuröame redan detta år forefunnits. 

Under år 1900 framfördes öfver större eller mindre del af ifrågavarande linie 
783,235 resande samt 507,206 tonn gods. Summa personkilometer utgjorde 22,217,481 
och summa godstonnkilometer 10,872,435. 

Sedan den trafik, hvilken skulle hafva framgått öfver Mälaröbanan, fråndragits, 
återstår 304,959 resande med 4,104,655 personkuometer och 302,667 tonn gods med 
2,804,492 tonnkiloraeter. 

Bruttoinkomsten af den f&r linien Stockholm Central — Saltskog återstående 
trafiken skulle år 1900 hafva utgjort 214,362 kronor för den i riktning från söder 
till norr och 155,745 kronor f5r den i riktning från norr till söder gående trafiken, 
eller tillsammans 370,107 kronor, utvisande en bruttoinkomst af 9,740 Kronor per ban<- 
km. och 26,6 8 kronor per dag och bankm. Huru inkomsten fördelar sig utefter linien, 
framgår af bilagan A^) och har därjämte grafiskt framst&llts i bilagan B*). 

Då i Eungl. Jemvägsstjrelsens statistiska berättelse från och med år 1896 ej 
återfinnas några uppgifter för mindre delar af Vestra Stambanan utan endast för hela 
sträckan Stockholm Central — Göteborg, torde något stöd för bei&kning af utgifls- 
procenten ej kunna hemtas från förhållandena under dessa år, och ännu mitidre torde 
år 1900 i detta hänseende böra läggas till grund med anledning af de under detta år 
rådande exceptionelt höga prisen på de förnämsta fÖr jemvägsdnft erforderliga artiklar. 
I stället har femårsperioden 1891 — 18%, hvars statistik lemnar uppgifter för linien 
Stockholm Södra — Gnesta, användts. 

ntgiffcsprocenten utgjorde för dessa år i medeltal för näranda linje 58^7 7 %. 

Yisserliffen kommer med nattågens försvinnande från linien Stockholm Central — 
Saltskog d rittkostnaden väsentligt att minskas, men å andra sidan blir densamma 
gifvetvis för en kortare sträcka proportionsvis högre än för en längre, och således för 
Enien Södra— Saltskog, 35 km., högre än för linien Södra — Gnesta, 65 km., hvartill 

*) De till detta yttnnde hörande bilagorna hafva ansetts icke behdfira bifogas kommitténs betänkande. 

30 
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kommer, att driftkostnaden för sammanbindningsbanau är högre än för ofriga delar af 
linien i fråga. Såsom en lämplig ntgiftsproceut torde därför knnna anses 60 %. 

Om sålunda bruttoinkomsten, 370,107 kronor, minskas med 60 %, erhålles såsom 
nettoinkomst till forrantande af byggnaidskostnaden ett belopp af 148,043 kronor. 

Om Tidare med hänsyn till de i statens jemyägar nedlagda statslånen, räntefoten 
sättes till 3,6 % utgör ofvan angifna nettoinkomst ränta å 4,112,306 kr. 

Det kapital, som skall förräntas eller byggnadskostnaden för linien Stockholm 
Central — Saltskog^ är dock mera än dubbelt så stort. 

Nåffon ledning för bedömandet af byggnadskostnaden för här afhandlade linie 
står af ofvannämnda skäl ej att vinna ur statistiska berättelserna för åren 1896 — 1900. 
Statistiken för år 1895 angifver byggnadskostnaden per bankm. för linien Södra — Gnesta 
till 138,319 kronor utan och 181,905 kronor med rullande materiel; kostnaden per 
bankm. för rullande materiel ui^orde således år 1895 43,586 kronor. Samma sijffror 
för år 1890 äro resp. 138,035, 180,450 och 42,415 kronor. 

Man finner häraf, att under femårsperioden 1891—1895 byggnadskostnaden utan 
rullande materiel ökats med 0,2 %, med rullande materiel med 0,s %, och att kost- 
naden för denna materiel ökats med 2,76 %. Med antagande af samma ökning under 
femårsperioden 1896—1900 skulle sålunda byggnadskostnaden per bankm. år 1900 
uppgå till: 

138,596 kr. utan rullande materiel 
183,360 a> med > > 

44,764 :» för > > 

Under antagande af samma byggnadskostnad per bankm. som för linien Södra — 
Gnesta skulle densamma utom rullande materiel för hela linien Södra — Saltskog 
med bilinjer till Skeppsbron, Stadsgården och Södertelge, beräknad till en längd af 
38 km., utgöra i rundt tal 5,267,000 kronor. Af den rullande materielen blir dock 
till följd af den genomgående trafikens afledande till Malaröbanan en del disponibel 
för denna senare. 

Kostnaden för den vid slutet af år 1900 befintliga rullande materielen, fördelad 
per bankm., gifver i afrundade tal för lokomotiv 6,800 kr. och för vagnar 15,000 kr., 
eller tillsammans per bankm. 21,800 kronor. 

Undersökningar grundade på det å linien Stockholm Central — Saltskog använda 
antalet lokomotiv och af dessa utgjorda lokomotivkilometer samt på å samma sträcka 
fallande vagnaxelkm. och tonnkm. ffifva dock vid handen, att kostnaden för ruUande 
materiel skulle efter Mälaröbanans tillkomst något understiga medelkostnaden per bankm., 
och att densamma torde komma att uppgå till omkring 18,000 kr. per bankm. eller 
för hela linien till 684,000 kronor. Om nuvarande kostnaden för materielen, of^an 
angifven till 44,764 kr. per bankm., minskas med kostnaden för den sedermera behöfliga 
eller nyss angifna 18,000 kr. per bankm., skulle till Mälaröbanans disposition blifva 
tillgänglig rullande materiel till värde af i rundt tal 1,017,000 kronor. 

Byggnadskostnaden för sammanbindninssbanan från vezeln till Södra stationen 
och fram till Centralstationen, alltså med uteslutande af kostnaderna för denna senare 
med bangård, torde enligt meddelade upi^fter kunna sättas till 2,500,000 kronor. 
Slutligen tillkommer för dubbelspåret mellan fluddinge och Tumba 900,000 kronor. 

Uela bvggnadskostnaden med rullande materiel för linien Stockholm Central — 
Saltskog skulle sålunda utgöra: 
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Linien Stockholm Södra — Saltekog 5,267,000 kronor, 

Sammanbindningsbaiiai] 2,500,000 » 

Dubbelspåret Huddinge— Tumba 900,000 » 

Rullande materiel 684,000 > 

eller tillsammans 9,351,000 kronor. 

Ofran har Tisats, att det kapital, som med tillffänglig nettoinkomst kunde fSr'* 
rantas efter en riuotefot af S^c %^ Tar 4^112,306 kr. eller afrundadt 4,112,000 kronor. 

Om från totala byggnadskostnaden, 9,351,000 kr., dragés detta belopp, återstår 
5,239,000 kronor utan aflcastning, och utgör således detta senare belopp ren kapital- 
förlust, hvarmed Malaröbanans konto bör belastas. 

I ofvanstående beräkningar hafva resande mellan Stockholm och någon af sta- 
tionerna Tid linien Liljeholmen — ^Bönninge antagits hfiuTisade till Södra stationen, då 
ju sammanbindningsbanan endast finge användas fÖr eodstrafik, men att under sådana 
förhållanden den nuvarande persontrafiken mellan dessa stationer komme att högst 
betydligt minskas, ligger i öppen dag och gör sannolikt, att nu funna kapitalförlust 
blir än större. 

Den nya liniens dragande öfrer Mälaröarna torde nödvändiggöra bibehållandet 
för framtiden af sammanbindningsbanan, då densammas slopande skulle för viss trafik 
medföra alltför stor förlängning af transportleden. Exempelvis skulle gods från 
Tomteboda för att komma till Stockholm SMra eller Stadsgården hafva att tillrygga- 
l^ga 72 kilometer i stället iör 7 resp. 5, från Stockholm Central till Liljeholmen 72 
i stället för 4, och från Uppsala till Södra eller Stadsgården 135 i stället för 70 resp. 
68 kilometer. 

Stockholm den 24 oktober 1901. 



Adolf éPAilly. 



il. 14. 



Af kanalinspektoren C. O. Oottfrieds lämnade uppgifter rörande tra- 
fiken genom Södertälje kanal samt förhållandet mellan denna trafik 

oek jämTägstrafiken ä yättra stambanan. 



Bil, 14 A. 



Uppgifter rörande kanaltraflken &ren 1884— 1903. 



o 

Ar. 



Aug- 
Bcaor. 



te^g. 
Beaor. 



PiSmar. 
Beaor. 



Bitar. 
Besor. 



Tiiimer< 
flottar. 



Sunmuu 
Boaor. 



1884. 
1885. 
1886. 
1887. 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 
1893. 



Samma 1884—1893 
af hela trafiken 



2^13 
2,171 
2,404 
2,294 
2,370 
2,370 
2,485 
2,348 
2,303 
2,372 



1,782 
1,708 
1,456 
1,372 
1,438 
1,285 
1,250 
1,201 
1,231 
1,212 



897 
952 
892 
747 
882 
924 

1,008 
856 
868 

1,067 



145 
168 
137 
136 
105 
111 
117 
126 
165 
173 



23,330 
48 



13,935 
29 



9,093 
19 



1,372 
3 



38 
88 
63 

6 
46 
67 
47 

4 
75 
44 
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1 



5,070 
6,027 
4,992 
4,564 
4,840 
4,767 
4,907 
4,535 
4,642 
4,868 



48,152 
100 



1894. 
1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
1903. 



Samma 1894—1903 

% af hela trafiken 

Jemförelse mellan 1894 — 1903 och 
1884—1893 



2,582 
2,426 
2,550 
2,857 
2,703 
2,815 
2,738 
2,582 
2,414 
3,017 



1,058 
1,095 
1,240 
1,275 
1,283 
1,260 
1,315 
1,224 
1,198 
1,266 



916 
1,043 
1,499 
1,614 
1,477 
1,443 
1,451 
1,154 
1,280 
1,768 



161 
131 
159 
270 
195 
261 
266 
458 
420 
490 



111 
349 

228 
638 
204 
332 
769 
796 
131 
280 



26,684 
45 

+ 14% 



12,214 
21 

-12% 



13,646 
23 

+ 50% 



2,811 
5 

+ 105 % 



3,838 
6 

+ 807% 



4,828 
5,044 
5,676 
6,654 
5,862 
6,111 
6,539 
6,214 
5,443 
6,821 



59,192 
100 

+ 23% 



ökning +, minskning — i trafiken 1894 — 1903 i jemförelse med 1884 — 1898 i %. 
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Af denna jemförelse firamgär, att antal resor för &ng- och segelfartyg under tio- 
årsperioden 1884--1893 Toro 37^65 mot 38,898 under 1894—1903. Resornas antal 
hanra således under sistnämnda period stigit med 4,4 % for nämnda fartyg i jemf5relse 
med perioden 1884—1893. Det antal gånger, som jem?ägens svängbro måste öppnas 
f5r sjötrafiken f5r nämnda fartyg, hafva således äfven stigit i samma proportion, 
hyartill kommer, att bron for en del bogserbåtar och pråmar, som ej kunna passera 
under densamma, måste öppnas, hvarigenom behofvet af brons svängning ytterligare 
ökats* Den uppfattning, att brons öppnande genom pråmtrafikens ökning skulle minskas, 
är således fullkomligt oriktig. 



Södertelge Vs 1904. 



G. O. OottfrUdB. 
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Bil. 14 a 

Meddelande rörande fBrhAIlandet mellan kanalfaraiken och traflULen A Tistra 

stambanan. 

Från sjötrafikens synpunkt är det nödvändigt, att jemvägen går ofver kanalen 
på sådant satt, att den förra trafikleden ej ui^ör ett hinder för den sednare. Sväng- 
broar knnna jn för dessa ändamål användas, om de ej afispärra sjötrafiken under 
någon a£sevärd tid, samt om afståndet mellan svängbropelame göres i vattenlinien 
tillräckligt stort. 

Redan den nuTarande jernvägstrafiken afspärrar dock sjötrafiken en betydlig del 
af dygnet eUer enligt utförda beräkningar för tidtabellen från 1 okt. 1903 med i rundt 
tal 11 timmar per dygn, således ungefar 45 procent af dygnet, då alla de i tidtabellen 
apotagna tager meä^nas. Hftrtå komma i namda t^U ej intagna extra tåg. 
B&knar man endast med de 32 ordinarie tågen, skulle sjötrafiken afspärras 8 timmar 
eller ungeför 33 % af dygnet. 

Häraf framgår, att någon vidare ökning af jernvägstrafiken ej torde utan stora 
olägenheter för sjötrafiken kunna ske. 

Som stöd härför knnna anföras följande fakta, som jag noterade 1897. 

1897. ^Vt uppehölls ångfartyget Nore vid svängbron 45 minuter 

•/g > > Polhem 

•/g > » d:o 

•/g » » Tjust 

» » » Södermanland 

» » » Astrea 

» » » Ronneby 

> » bogserbåt med 2 skutor 

Anledningen till dessa uppehåll var, såvidt jag kan erinra mig, extratåg, som 
åstadkommo en sådan ökning i den ordinarie jernvägstrafiken, att svängbrons öpp- 
nande fördröjdes. Jag har ej sedermera fört anteckningar öfver fiirtygs uppehåll vid 
svängbron, men under innevarande år torde anmärkningsvärda uppehåll vexiat mellan 
20 och 45 minuter. 

Den ökning i jernvägstrafiken, som 1897 var af öfvergfående natur, blifver nog 
inom kort permanent. Det har nyligen i tidningarna framställts kraf på 6 nya tåg 
mellan. Södertelge— Stockholm. 

Äfven om det dröjer en tid, innan dessa insättas» så visar dock statistiken, att 
jemvägstå^ens antal under de 5 sista åren i medeltal ökats med 7,i % per år. Fort- 
cwttes öknmgen i samma grad, torde det ej dröja mer än 14 år, förrän tågens antal 
fördubblats eller uppgå till 84 tl^ pr dygn. För att framsläppa ett sådant tågantal 
torde svängbro ej vara lämplig, enär den endast under ett par timmar per dygn kan 
öppnas för sjötrafiken, som af denna anledning måste inställas för alla fartyg, som ej 
kunna passera under bron, hvilken sedermera ej kan betraktas som svängbro utan 
som fast bro. 

Den utveckling, som jernvägstrafiken på senare tiden tagit, tyder dock på, att 
tågantalet efter 14 Sr ej kommer att inskränka sig till 84 tåg per dygn mellan Stock- 



» 



d:o 


45 d:o 


d:o 


30 d:o 


d:o 


2 timmar 


d:o 


1 timme 


d:o 


1 d:o 


d:o 


1 d:o 


d:o 


2 timmar. 
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holm och Södertelge, utan sannolikt månsa flera; kanske i genomsnitt 4 tåg per timme 
eller 96 tåg per dygn, då bron ej en enda minut vidare kan öppnas. 

Vid en sådan eventualitet skulle Södertelge kanal 1919 kunna fira sin lOO-års- 
fest med att för större fartyg stänga den på sm tid med så mycken möda och upp- 
offringar till det allm&nnas beta åstodkomna kanalen. 

En något egendomlig företeelse i såväl kanalens som jem vägens historia! 

Ätt Södertelffe stad numera är stadd i en sådan utveckling, att flera tåg ensamt 
för iSödertelge i den närmaste framtiden blifva nödvändiga, torde framgå af följande 
sakförhållanden. 

Innevånareantalet var nemligen i Södertelge: 

Vid början af år 1885 3,788 personer 

» * 1886 4,012 d:o 

» p » :> 1887 4,192 d» 

> ^ 1888 4,366 d:o 

> » 1889 4,275 d:o 

» * » » 1890 4,432 d:o 

^ » » » 1891 4,652 d» 

y> » > 1892 4,845 d:o 

» :. > ;> 1893 5,193 d:o 

» ...» 1894 5,327 d:o 

> » » » 1895 5,527 d:o 

* € > ^ 1896 5,607 d:o 

y> » :> » 1897 5,819 d:o 

. » » 1898 6,159 d:o 

» :> » > 1899 6,964 d:o 

» » 1900 7,608 d:o 

» » » ^> 1901 8,113 d:o 

» '^ :. 1902 8,110 d:o 

» » » )» 1903 8,527 d:o 

> » » > 1904 8,728 d:o 

Tillväxtsiffran är i medeltal 3,8 1 % per år. Under antagande af 4 ^ årlig till- 
växt blifver folkmängden 1919 omkring 16,500 personer, ett tillräckligt stort antal 
för att kunna göra anspråk att förbindas med Stockholm med 4 tåg per timme eller flera. 

Det har från vissa håU förfäktats, att Södertelge kanal i framtiden endast be- 
höfver trafikeras af pråmar. Statistiken visar dock att ång&rtygen onder tioårs- 
perioden 1894—1903 stigit med 14 % i förhållande till tioårsperioden 1884—1893, 
under det att segelfartygen under samma perioder visserligen sfonkit med 12 %, men 
trafiken för såväl ång- som segelfartyg stigit med 4,4 %, och således brons svängning 
i sin helhet ökats med minst samma procenttal. Härtill kommer dock ytterligare, att 
svängbron måste öppnas såväl för en del större bogserbåtar som pråmar, hvilkas 
dimensioner äro i stigande. Den uppfattningen, att brons öppnande genom ökning i 
pråmtrafiken skulle minskas, är således fullkomligt falsk. 

Länge har det talats om byggandet af Moraned-kanalen och kanaliseriz^ af 
Hammarby sjön för att öfver Stockhohn få en beqväm infart till Mälaren. 

Äfven om dessa arbeten komma till utförande, hvilket dock isynnerhet för Ham- 
marby sjön tager en rundlig tid, utesluta de ej behofvet af Södertelge kaaal, som både 
är den naturligaste och lämpligaste in&rten till Mälaren för all trafik söder om Stock- 
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holm. Glädjande nog tyckes v&rt fosterland vara i så stark utveckling, att såväl de 
nämnda trafiklederna som Södertelge kanal äro af behofvet påkallade. 

Ser man dessutom Södertelge kanal från försvarssynpunkt, torde det nu pågående 
kriget med all önskvärd tvdlighet påpeka nödvändigheten för en flotta att hafva flera 
utfartsvägar, och torde väl Södertelge kanal vara en mvcket viktig trafikled for svenska 
fl.ottan, hvarfor kanalen borde endast af detta skäl ombyggas, så att alla flottans fartyg 
må kunna passera densamma. 

Ofvergången af kanalen torde derför äfven från miliiar synpunkt göras på sådant 
sätt, att en dyuk ombyggnad underlättas och möjliggöres. 

Af det anförda framgår, att hvarken ur kommersiella eller militära synpunkter 
det .finnes den ringaste anledning att antaga, det behofvet af brons svängniiug i fram- 
tiden kommer att minskas utan tvärtom a^ Skas, under det att jernvägstraSken årligen 
minskar möjligheten att flvänga bcon, tiUfl bxtms öppnande helt eoh hållet måste upp- 
höra tillfölje af de talrika tågen. 

Från statens jemvägars synpunkt kan man ju tänka sig önskvärdheten af sväng- 
bro öfver kanalen af bland annat ekonomiska skäl. Bygges svängbro, bör man dock 
som vid Eejsar Wilhelm-kanalen utföra 2 styekeu, neimigen en Sir hvartdera spåret 
och med så stort afstånd mellan pelarne, att kanalens ändamålsenliga ombyggnad 
möjliggöres, hvarfor man ej torde kunna föreslå mindre afstånd mellan svängbropelarne 
än 35 meter, på det att flottans nuvarande fartyg må kunna passera. 

Dylika broar böra manövreras med hydrauliskt maskineri och blifva derigenom 
dyra i anläggning. 

Trafiken på statens jemvägar blifver dock sannolikt inom den närmaste tiden så 
pass stor, att förbindelsen mellan Stockholm och södra Sverige bör så mycket som 
möjligt förkortas, hvarfÖr en ny linie antagligen behöfver byggas mellan nämda platser. 

Denna nya linie kommer sannolikt att gå öfver Södertelge i närheten af nu- 
varande slussen och på segelfri höjd öfver densamma. 

Det torde derfor nu ligga i jernvägens intresse, att ofvergången af kanalen kon- 
strueras på sådant sätt, att en dylik framtida kombination underlättas. 

För närvarande möter det ej några större svårigheter att komma fram i när- 
heten af slussen, men i framtiden torde det finnas flera dyrbara byggnader i vägen. 

Ensamt expropriation af dessa kräfva nog sådana utgifter, att den nuvarande 
besparingen, genom att bygga svängbroar i gamla linien, blinrer mer än imaginär. 

Tager man sedan trafiksäkerheten i beräkning, torde man väl ej kunna förneka, 
att bro på segelfri höjd bjuder större trygghet än svängbro, hvilka försiktighetsmått 
än må foreskrifvas för densamma. 

Från de svnpunkter och fakta, jag haft äran anföra, torde framgå, att den enda 
lämpliga ofvergången fÖr statens jemvägar af Södertelge kanal är bro på segelfri höjd 
i närheten af nuvarande slussen. 

Södertelge i Juli 1904. C. O. OoUfrieie. 



31 



Bil. 15. 

Beräkningar rSntnde drifts- och nnderliillskostnadema fSr de olika 

linjerna mellan Saltskog oeh Bönninge. 

Ba. 15 A. 
Filosofie licentiaten Nils AUbeigsJp. m. af den 16 jan. 1904. 

P. M. 

anffående skillnaden i drifts- och underhållskostnader för de olika föreslagna linjerna 
förbi Södertelffe. 

Bang&rdäommittén har begärt, att utredning skulle verkställas ofver skillnaden 
i årlig kostnad för de olika sträckningarna enbart på grund af de uppgifioa yirtaella 
längderna. För en sådan beräkning erfordrades emellertid först och främst en uträkning 
af den virtuella längden enligt den antagna formeln för alla statsbanelinjer eller å^ 
minstone för en betydlig del af desamma, då det endast i sådant fall finnes en ut- 
gångspunkt för beräkningen (kostnaden pr kilometer af den virtuella längden). Äfven 
med en sådan utgångspunkt måste för öfrigt en särskild undersöknii^ vidtagas för att 
utröna, om den till grund för beräkningen af de virtuella längderna lagda formeln, 
som är bestämd på grund äf förhållandena vid schweiziska banor för 25 år sedan, för 
närvarande ger tillfredsställande resultat för svenska statsbanorna. 

I brist på fullständigt materiel har jag icke kunnat utföra den af kommittén 
beffärda beräkningen med tillhjälp af de virtuella längderna, utan har varit hänvisad 
till att söka vinna det önskade resultatet genom direkt jämförelse af de olika strSok- 
ningamas drifts- och underhållskostnader. 



De olika sträckningarna äro: 

A. Bönninge — Igelsta — Saltskog. 

Hufvudlinjens längd 9,900 m. (virtuell 17,846 m.). 

Södertelge— Saltskog 2,5(X) m. (användes för person- och godstrafik). 

B. 1901 års Glasbergalinje: 

Hufvudlinjens längd 12,015 m. (virtuell 20,767 mX 
Södertelge — Saltskog 1,850 m. (endast för godstrank). 
G. 1903 års Glasbergalinje: 

Hufvudlinjens längd 11,850 m. (virtuell 20,930 m.). 
Södertelge— Saltskog 1,850 m. (endast för godstrank). 
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D. Rönninge — Igelsta — Södertelge — Saltskog. 

Hafvndlinjens längd 13,200 m. (yirtaell 23,327 m.). 
Sodertelffe— Saltskog 1,850 m. (endast f5r godstraBk). 
Endast för wernativ Å har linjen Södertelge— Saltskog karaktär af bibana, för 
„ alternativ ineår den som del af hufvudbanan och förorsakar ingen särskild kost- 
nad för bananderhäl och bevakning. 



Kostnadsberäkningen har jag verkställt på det sätt, att jag med utgångspunkt 
från alternativ A sökt utröna de skillnader i årliga kostnader, som kunna anses upp* 
komma, därest något af öfriga alternativen väljes. 

Banafdelningen. 

Kostnaderna f5r banunderhåll och bevakning pä hufvudHnjer kunna uppskattas 
på grund af banafdelningens utgifter för hela nätet, hvilka utgingo pr bankilometer med 

1898 1,404 kr. 

1899 1,997 » 

1900 1,907 > 

1901 2,013 > 

1902 1,791 > 

Medeltal 1,820 kr. pr bankilometer. Med användande af sistnämnda tal, p& grund 
af den ifrågavarande banans dubbelspårighet f5rh&jdt med 50 procent, blifVa kostna- 
derna f5r de olika alternativen 

A 27,000 kr. 

B 32,900 » 

C 32,400 1 

D 36,000 ^ 

Jag anser mig böra framhålla, att dessa tal icke kjinna motsvara de verklisa 
kostnaderna för de olika linjerna, hvilka på grund af större kostnader än de normala 
särskildt för underhåll af broar och husbvg({nader torde komma att ställa sig högre 
än de för S. J.* genomsnittliga. Då emellertid de ökade utgifterna för dessa ändamål 
ställa sig ungefär lika för alla alternativen, torde de ofvanstående siffrorna för en järn*' 
fårelse mellan de enligt dessa alternativ uppkommande kostnader vara användbara. 

För alternativ A tillkommer emellertid underhälls- och bevakniuffskostnader för 
bibanan Saltsk<^ — Södertelge. För beräkningen af denna kostnad torde den lämpligaste 
uigånsspunkten vara en af distriktsförvaltnin^en i Stockholm uppgjord bei^kninff af 
banafdelningens kostnader för den nuvarande bibanan åren 1897 — 1898, enligt hvi&en 
densamma utgjorde c» 4,800 hr., hvilket belopp dock med hänsyn till ovanlifft höga 
bdopp för en del poster (utbyte af riLler och underhåll af husbyggnader) torde böra 
sänbs till 3,400 kr., motsvarande för den här ifrågavarande, dubbelt sä långa stiuokan 
6,800 kr. 

* Statens järuvfigar. 



244 

LokomotiYtgfiist. 

Utgifterna for hela nätet f5r bränsle, diverse materialier och kilometerpenningar, 
hvilka äro de enda^ som nämnvärdt påverkas af en ökning i banans längd, bafva under 
åren 1899 — 1902 utg]oi*t pr vagnaxemilometer i medeltal 0,9 o öre. 

Antalet vagnaxelkilometer pr bankilometer å sträckan Rönninge — Saltskog ut- 
gjorde år 1902 390,600, alltså blir kostnaden pr bankilometer 3,500 kr., under för- 
utsättning att den ifrågavarande sträckan icke erbjuder ovanligt svåra lutningsfÖrhål- 
lanfdMn. De föreliggande altematfven kunna, pr ba»kilon)^ter raknadi, anses likställda 
medi afiseende p& drivkraft, tatilket framgår däraf, att propoirtionen mellan virtuella ocb 
verkliga längden utgör 

A 1,80 

B 1,73 

C 1,77 

D 1,77 . 

och afvikelsema således äro obetydliga. Under sådana förhållanden torde ofvannämnda 
sifi&a 3,500 kr. pr bankilometer kunna användas for erhållande af jämförliga sifiror 
för de olika sträckorna. Man erhåller då följande kostnader: 

A 34,700 kr. 

B 42,100 * 

C 41,500 » 

D ^ 46,200 * 

Kostnaden för dragkraft; på bibanan unpgår för nirvafande, eniigt bäf^da um>- 
ffift fr&n I distriktets maskinafdelning, tiU c:a 18,400 kr. För alternativ A bör 
detta belopp, på grund af bibanans öksde trafikläned, nå^ot ökas; för de öfriga alter- 
nativen åter, på grund af att särskilda lokaltåg endast benöfvas fÖr godstndiken, min- 
skas. Skillnaden kan uppskattas till c:a 5,000 kr., med hvilket belopp således alter- 
nativ A bör belastas. 

Vagnlijängt. 

Kostnaderna för vagntjänst beräknas på grund af medeltalet for 1898 — 1902 
(0^44 öre pr vagnaxelkilometer^ samt antalet vasnaxelkilometer pr bankilometer år 1902 
(390,600) till 1,700 kr. pr banKilometer för hufvudbanan, alltså: 

A 16,800 kr. 

B 20,400 . 

C 20,200 > 

D 22,500 » 



Kosrtnaderna för vagntgänsten Södertelge— Sattskdg uppskattas pä gmnd af ofran- 
nämnda siffra 0,44 pr vagnaxelkilometer samt antalet 156,700 vagnaxelkil<Meiefr pr 
bankilometer för alternativ A till 1,800 kr. och för de öfriga med hänsyn till att en- 
dast godstrafik ifrågakommer, till 600 kr. 
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Någon skillnad i administrativa* och trafikafdelningarnes kostnader torde icke 
kunna ffimtsittas. 



Sammanställas ofyansl&ende tr^iAsbelopp,' erb&llas såsom sins emellan jämförliga, 
ehnra ej i och för sig giltiga belopp: 

Alt. A 92,100 kr. Hl^^h^' ^^ ^ 

. B 96,000 :> ty4^%^vU^^ ^^^f 

» C 94,700 * ^vi^v<.^ n^-3 

» D 105,300 » n^f^^^M4^ 

Alternativ A erbjuder sUedes de lägsta årliga kostnaderna och skillnaderna 
ntoöra: 

Alt. B 3,900 kr. 

» C 2,600 > 

» D 13,200 1 

Stockholm den 16 Januari 1904. 

NILS AHLBERG. 



Ä7. 15 B. 
Tttnmde sf dtsMktafBrraltmngen Tid statens jKmTlgars fSrsta distrikt. 

Till Kongl. Jemvägsstyrelsen. 

Till åtlydnad af Kongl. Styrelsens i skrifvelse till Distriktsförvaltnin^en den 6 
sistlidiia Februari derom meddelade foreskrift, får Distriktsförvaltningen härigenom 
lemna utredning angående kostnaderna för trafikerande af ^året från Saltskog till 
Södertelje, såväl de nuvarande, som ock de, hvilka kunna beräknas uppstå, om isåret 
bygges mligt något af de i ofvannämnda skrifvelse angifna alternativ; Och flår Di- 
stiätsförvaltningen dervid på förhand nämna, att berakningame hafva grundats å 
liniemas verkliga längd. 

I. Maskinafddmngens kostnader: 

Nuvarande kostnad för trafikerandet af linien Rönninge — Jerna kr. 109,100: — 

Nuvarande kostnad för trafikerandet af linien Saltskog — Soderte lje > 21,200: — 

Summa kr. 130,300: — 
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Blifvande kostnad för trafikerandet af linien enligt alt. I * 

För linien Rönninge— Södertelje personstation — ^Jema kr. 117,400: 

För linien Saltskog — Södertelje godsstation t 4,000: 

Summa kr. 121,400; 

Blifvande kostnad för trafikerandet af linien enligt alt. II* 

För linien Rönninge — Södertelje personstation — Jerna kr. 127,800: 

För linien Saltskog — Södertelje godsstation > 4,000: 



Summa kr. 131,800 

Blifvande kostnad för trafikerandet af linien enligt alt III och IV* 

För linien Rönninge— Jerna kr. 110,500 

För linien Saltskog— Södertelje » 21,200 



Summa kr. 131,700 
Driftskostnaderna komma sålunda att öfverstiga de nuvarande 

för alt. II med kr. 1,500 

för alt. III och IV med > 1,400: 

samt att understiga de nuvarande för alt. I med » 8,900 

II. Banafddningens kostnader: 

Nuvarande underhällskostnad för enkelspåret Rönninge— Saltskog kr. 24,720: — 

och Saltskog— Södertelje » 1,280: — 

Summa kr. 26,000: — 
Blifvande underhållskostnad för linien enligt alt. I 

För linien Rönninge — ^Saltskog kr. 45,240: — 

För linien Saltskog— Södertelje godsstation » 2,860: — 

Summa kr. 48,100: — 
Blifvande underhållskostnad för linien enligt alt. II 

För linien Rönninge— Saltskog kr. 60,240: — 

För linien Saltskog— Södertelje > 2,860; — 

Summa kr. 53,100: — 
Blifvande underhållskostnad för linien enligt alt. III och IV 

För linien Rönninge— Saltskog kr. 39,380: — 

För linien Saltskog-Södertelje > 2,020: — 

Summa kr. 41,400: — 

Underhållskostnaderna komma således att öfverstiga de nuvarande 

för alt. I med kr. 22,100 

för alt n med » 27,100; 

för alt in och IV med » 15,400 



* I denna skrifveise aftes med alt. I 1901 ån Glasbergafonlag. 

» » n JärnTägsstyrelsens Södertäljefönlaff. 

» » ni förslaget med bro pä segelfri höjd endast vid navarande 

kanalöfvergången. 
:> »IV forslaget med bro å segelfri hÖjd jämväl vid ett nytt kanalläge. 
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III. Trafikafdelfiingens kostnader: 

Nuvarande kostnader för Saltskogs station kr. 19,000 

för Södertelje station » 29,600 



Summa kr. 48,600 
Blifvande kostnader enligt alt I och II 

För Saltskogs station kr. 19,000 

For Södertelje personstation » 19,800: 

F5r Södertelje godsstation ^ > 19,800i 



Summa kr. 58,600: 

Blifvande kostnader enligt alt. III och IV äro lika med de nnyarande eller kr. 48,600: — 
Omkostnaderna komma d^edes att öfverstiga de nuvarande för alt. I med » 10,000: — 

för alt. II med » 10,000: 

för alt III och IV med » 



De årliga kostnaderna för trafikerande och underhåll af bansträckan Bönninge — 
Saltskoff skulle alltså med anläggning af någon af liniema enligt de i skrifvelsen an- 
gifna altemativen ökas öfver de nuvarande med följande belopp: 

För linien enligt alt. I med kr. 23,200: — 

För linien enligt alt II med » 38,600: — 

För Unien enligt alt III och IV med » 16,800: — 



Såsom motivering till och förtydlirande i erforderliga delar af de i ofvan intagna 
utredning upptagna kostnader får Disträtsförvaltningen vördsamt anföra följande. 

Genom jemvagens dragande öfver Södertelje och anläggande af en personstation 
derstädes blir såväl sträckan Rönninge — Södertelje som ock sträckan Södertelje — Jema 
förlängd. För trafikerandet af begge dessa sträckor uppstå således kostnadsökningar, 
nroportionella dels med antalet tåg å sträckorna ifråga, dels ock med ökningen i ban- 
längd. För att undvika att sönderdela kostnaden och kostnadsökningen i två poster 
hafva beräkningarna baserats på sträckan mellan de båda fasta punkterna Bönninge 
och Jerna* 

Nuvarande kostnaden för trafikerandet af linien Saltskos — Södertelje är beräknad 
till kronor 21,200, liksom ock kostnaden enligt altemativen III och IV. Tjenstgörinfiren 
å denna linie betraktas som stationstjenstgöring och hafva kostnaderna härefter oe- 
räknats, ty det antal tågkilometer, som lokomotiven gå å denna linie, är så ringa, att 
tjenstens beräknande efter timmar lemnar det riktigaste resultatet, ett beräkningssätt, 
som äfvenledes användes. Nuvarande kostnaden är sålunda beräknad efter 18 timmars 
tjenstcöring. 

Kostnaden för liniens trafikerande enligt altemativen I och II har satts till kronor 
4,000. Denna sifiPra är visserligen ej grundad på några mera noggranna beräkningar, 
men kommer dock med säkerhet ej att öfverskridas, så framt förutsättningarna för 
kostnadens erhållande uppfjUas. Som grund för denna kostnad ligger nämligen det 
antagandet, att trafiken a linien Saltskc^ — Södertelje äfvensom vexlin^stjensten i Söder- 
telje uthyres till Norra Södermanlands jernväg, hvilken jemväg under alla förhållan- 
den måste trafikera linien för att nå sin station vid Södertelje uthamn. Som trafiken 
för Statens Jemvägar å ifrågavarande linie enligt alternativen I och II uteslutande 
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blir godstrafik och denna sannolikt ej blir större än att godsvagnarna kunna inkopplas 
i den enskilda jern?ägens tåg, är den beräknade kostnaden snarare for hog än for låg. 

Hvad angår kostnadsberäkningen for trafikerandet af linien B&nninge — Jema^ så 
ligger till grund for sagda beräkning nuvarande tidtabell samt statist^ka uppgifter 
hemtade ur^ongL Styrelsens underdåniga berättelse for år 1902. 

Att kostnaderna för underhåll af sidospåret Saltskc^ — Sodertelje enligt de olika 
alternativen ställa sig väsentligt olika, beror helt naturligt på den rätt afsevärda skill- 
naden i de foreslaj^na spårlängderna. Till utrönande af kostnaderna för underhåll af 
linien Bonninge — oaltskog har beräknats medelkostnaden per kilometer af sammanlagda 
hufvud- och sSaospårlängden för linien ifråga under åren 1899 — 1903, och med denna 
enhetskostnad som grund har sedan totalkostnaden för liniens underhåll enligt de olika 
alternativen* uträknats, dock så att för dubbelspårig bana kostnaden å lit. B 3 b, c och 
d okatB med 26 %, å lit. B 4 e med 66 % samt å lit. B 4 a, b, c och B 13 med 100^. 

Beträfiande trafikafdelningens kostnader så är det allenast kostnaderna för sta- 
tionerna Saltskog och Sodertelje, som röna inflytande af de olika alternativen. Visser- 
ligen skulle kostnaden kunna ökas med några tiotal kronor, motsvarande den ökning 
i milpenningar, som tillfalla trafikafdelningens personal på grund af den ökade ban- 
längden, men då denna ökning i kostnader säkerligen uppväges af de afrundade tal, 
som angifva öfriga kostnader, förefinnes, enligt DistriktsiÖrvaltningens åsigt, ej skäl 
att här särskildt omnämna den. 

Skillnaden mellan nuvarande kostnaden för Sodertelje station och beräknade kost- 
naden för Sodertelje godsstation är kronor 9,800, men detta berättigar ej till an- 
tagandet att kostnaden för ombesörjandet af nuvarande persontrafiken vid bödertelje 
station skall uppgå till denna summa, eller att kostnaden för nuvarande godstrafiken 
skulle vara kronor 19,800. Klart är, att, då person- och godstrafik ombesörjas å 
samma station, deras respektiva kostnader skola blifva mindre, än då de ombesörjas å 
hvar sin station. Af kostnadsberäkningarna framgår äfven, att, då nuvarande kostna- 
den för Sodertelje station är kronor 29,600, sammanlagda beräknade kostnaderna för 
Sodertelje personstation och Sodertelje godsstation äro Jkrpnor 39,600 och således kro- 
nor 10,000 större än den förra, hvilken ökning naturligtvis ej far läggas enbart på 
den blifvande kostnaden för Sodertelje personstation. 

Stockholm den 30 April 1904. 

På Distriktsförvaltningens vägnar: 

A. WIBERG. 

Arwid HernUotn. 
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Bil 15 C, 

Filosofie licentiaten Hile Ahlbergs p« m. af den 86 juli 1904. 

P. M. N:r 2 
angående skillnaden i årlig kostnad for de föreslagna linjerna förbi Södertelje. 

1) Hnfnidlinjenia. 



Längderna beräknas mellan de gemensamma punkterna km. 28 och km. 37-|-770 
å nuvarande linje (resp. 598 m. norr om Bönninge och 1,247 m. söder om Saltskog): 

Verklig längd Virtuell längd 

AltematiY A. Ronninge—Igelsta— Saltskog 9,900 m. 17,846 m. ^^»^-»^ - 

» B. 1901 års Glasbergalinje 12,015 > 20,767 > <S^^-^ 

> C. 1903 » > 11,850 > 20,930 » 

» D. Rönninge— Igelsta— Södertelje— Saltskog 13,200 » 23,327 » l^y^^^ 

Om den kortaste linjen, A, tages till utgångspunkt for en jämförelse, blifva så- 
ledes skillnaderna 

I verklig längd I yirtaell längd 

B— A 2,115 m. 2,921 m. 

C— A 1,950 1 3,084 » 

D— A 3,300 > 5,481 > 

Beräkning af skillnaden i kostnad på grund af skSlnaden i virtuell längd. 

Virtuella längden fÖr hela första distriktet (efter samma af A. Lindner fram- 
ställda formel, som ofran användts fÖr Bönninge — Saltskog) uppgår till cirka 1,220 km. 
Utgifterna utgjorde år 1902: 

for banafdelningen 1,455,300 kr. eller pr virtuell km. 1,190 kr., 

för maskinafdelningen (exkl. yeikstadstjänst) 2,545,300 kr. eller pr virtuell km. 
2,090 fa. 

Ofiriga kostnader behöfva ej här tagas i beräkning. 

Dessa genomsnittstal kunna emellertid ej omedelcNEirt användas for linjerna Rön- 
ninge — Saltskog, utan måste hänsyn tagas till dels att trafiken å sistnämnda linje är 
75 % större än å första distriktet i sin helhet, dels att de föreslagna linjerna skola 
l>7ggas dubbelspåriga. Med hänsyn härtill bör genomsnittskostnaden pr virtuell kilo- 
meter, för att kunna tillämpas på sträckan Rönnmge — Saltskog, for maskinafdelningen 
ökas med 75 % och fÖr banafdelningen med 50 % eller till resp. 3,660 och 1,790, till- 
sammans 5^450 kr, pr virtuell kilometer. Skillnaderna i kostnad blifva således: 

B— A 15,900 kr. 

C— A 16,800 » 

D— A 29,900 > 

32 
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Jämförelse med föregående beräkningar. 



I en af undertecknad i P. M. den 16 januari 1904 uppgjord beräkning äro skill- 
naderna i driftkostnad, hyad beträffar hufvudlinjema, uppskattade till: 

B— A 16,900 kr. 

C— A 15,600 1 

D~A 26^200 > 

Ur en af distriktsforvaltninffen vid första distriktet gjord uträkning af den 30* 
april 1904 framgå följande kostnadsskillnader* 

C— A 12,700 kr. 

D— A 28,100 » 

Med undantag af att skillnaden i driftkostnad mellan alternativen G 'och A i 
sistnämnda beräkning synes yäl låff, stämma de olika kalkylerna godt öfverens; och 
man torde således med rätt stor säkerhet kunna vänta, att kostnaderna fSr drift och 
underhåll skola ställa sig i alternativen B och C omkring 16,000 kr., i alternativ D 
omkring 28,000 kr. högre än i alternativ A, hvad hufvudluyema beträffar. 



2) Bibanan Saltskog— Södertälje. 

Verklig längd : i alternativ A 2,500 m. (användes för både person- och godstrafik)^ 
i öfriga alternativ 1,850 m. (endast för godstrafik). 

i alternativ A behöfves endast en station i Södertel^e, i de ofriga två. 

Att beräkna skillnaden i driftkostnad på grund af virtuell längd kan näppeligen» 
ifrågasättas, då ju trafikeringssättet för en kort bibana måste ställa sig helt annor- 
lunda än för långa banor och således trafikeringskostnaden väsentligt påverkas af andra 
faktorer än banans stigninffs- och krokningsförhållanden. FÖr en uppskattning af skill- 
naden i driftkostnad mellan alternativ A och de ofriga är man således hänvisad till 
ofvannämnda utan användning af virtuella längder anställda beräkningar; och utgör 
sagda skillnad 

enligt första distriktsförvaltningens kalkyl 6^3(X) kr. 

> undertecknads » 13,2(X) » 

Den rätt betydliga skillnaden kan förklaras därigenom, att distriktsförvaltningen 
upptagit den ökning i stationskostnad, som i alternativ B, C och D skulle uppkomma 

fenom att två stationer behöfvas i Södertelje, till ett så pass högt belopp som 10,000* 
r. utan att förutsätta någon minskning i kostnaderna för Saltskog station. I betrak- 
tande häraf torde det icke kunna anses oberättiffadt att ^tta merirostnaden för alter- 
nativ A åtminstone till medeltalet mellan de båda ofvannämnda beloppen eller i rundt 
tal till 10 f 000 kronor. Denna siffi» är dock rätt osäker och förefaller väl låg. 

Stockholm den 26 juli 1904. 

NILS AHLBERG. 



BiL 16. 

langL Kaj:t8 nådiga bref den 18 angnsti 186å ang. fastställande af 
hnfntdrlktnlngen fSr sammanlilndidngsbanan genom Stoekhohn. 

Till styrelsen ofyer Statens jernvagsbyggnader. 

Carl etc. Till följd af föreskriften i Vårt Nidiga Bref till Eder af den 25 Sep- 
tember sistlidna år, angående åt^der till fortsatt utförande af jernyässarbeten för 
statens räkning, hafven I, efter det, för anläggning af jembana genom nufvadstaden 
till sammanbindning af vestra ocb norra stambanorna, dertill Rikets Ständer anvisat 
«tt anslagsbelopp af 3,070,000 Rdr, mätningar och afvägningar samt öfriga undersök- 
ningar bnfvit verkställde och kartor upprättade Sfrer de sammanbindningsbanan an- 
gränsande stadsdelar och omgifvande vattuområden, i skrifvelse den 7 nästlidne Juli till 
^1^ i underdånighet öfverlemnat en af Eder uppgjord plan ofrer nämnda bana med karta 
och profiler samt beskrifning, och dervid redogjort fer de olikheter i vissa delar, som 
^enna plan företedde mot den af öfversten, Friherre N. Ericson föreslagna, hvilken 




sentlig mån berörde Stockholms kommuns intressen, utan ock påkallade upplåtelse af 
fiere kommunen tillhörande platser, 5fver den plan till banan, som blefve af Eder 
Tippgiord, och innan densamma underställdes Tår profning, inhemta vederbörande stads- 
mynaigheters yttrande, för att tillika med planen till Oss öfverlemnas, — samt I på 
anförde grunder ansett mest ändamålsenligt, om Stockholms kommun sattes i tillfälle 
att först yttra sig öfver sammanbindningsbanans hufvudrifftning genom staden, utan 
att dervid behöfva ingå i närmare orofning af de särskilda dertill hörande detaljer, 
hvilka äro oberoende af rigtningen, eller af de arbeten och anläggningar, som af oa- 
nan kunde för stadens räkning blifva en följd, så haden I hos Orverståthållare Embe- 
tet anhållit om inhemtande af vederbörande stadsmyndigheters yttrande öfver samman- 
bindningsbanans sträckning, enligt den af Eder uppgjorda plan, samt att erforderligt 
beslut af Stockholms kommun måtte beredas dels om kostnadsfri upplåtelse af så stor 
^el utaf alla de platser och områden, som för anläggningen af banan med bangården 
i Clara sjö kunde erfordras, dels ock, enär banan komme att genomskära f. d. Geijerska 
huset å RiddaÄolmen och denna byggnads fuUsiSndisa undanrödjande torde blifva 
nödigt, om frånträdande af den genom Vårt Nådiga Bref till öfverståthåHare Em- 
betet af den 21 Januari 1859 staden tillerkända återfående dispositionsrätt af nämnde 
egendom; Och hade derefter ÖfverståthåHare Embetet till Eder insändt Stockholms 
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Stadsfallmäktiges i skrif?else den 15 sisUidne Juni innefattade beslut, hvarigenom 
fullmäktige, & kommunens yägnar, förklarat sig dels icke hafra något att erinra emot 
den af Eder föreslagna hufnidrigtning för sammanbindningsbanan, dels, beträffande 
frågan om .kostnadsm upplåtelse till staten af de för banan erforderliga tomter och 
ofriga områden, till hyilka faufyndstaden har ejrande- eller nyttjanderätt, och hvilka 
befunnits innehålla en areal af 462,189 qvadratföt, vilja till staten kostnadsfritt upp- 
låta dessa, äfvensom afstå från dispositionsrätten till f. d. Geijerska huset, när så äska- 
des och staden, efter skedd uppsägning, kunde detsamma aflemna, — mot följande 
vilkor: 

l:o) att hufyudstaden egde så yäl fortfieumnde dispositionsrätt till alla nuvarande 
hamnar, of ver eller intill hvilka sammanbindningsbanan komme att framdragas och 
sidospår anläggas, som ock rättighet, enligt § 4 i den för hufvudstaden gällande 
byggnadsordning, till utrymme för allmän Lsustningsplats eller strandgata å de utfyll-^ 
ningar, hvilka till följd af jern vägsanläggningen komme att af staten utföras; 

2:o) att sjöfarten icke komme att betungas med några afgifter i och för passe- 
randet af broöppnin^arna å bansträckan öfver Riddari^ärden och Norrström eller för 
begagnandet af de till skydd mot påsegling å broarne öfver dessa vatten erforderliga 
inrättningar, hvilka komma att af staten anordnas; 

3:o) att staten, der hamnar, öppna platser och gator af jemvägen afiskäras, be- 
kostade de anstalter, som för afbrutna kommunikationers och rörledningars återstäl- 
lande samt för åstadkommande af erforderliga vattenafiopp blifva behöfliga och lämp- 
ligen kunna beredas, äfvensom utförde de för skyddandet mot pfifiegling af jeTwragiar 
broame öfver Riddar^ärden och Norrström erforderliga inrättningar; 

4:o) att — enär det vore af högsta vigt att broanläggninffen öfver Riddarfjär- 
den icke komme att utgöra hinder för passerandet af så stora och djupgående fartygs 
som, för det sannolika fall, att slussanläggning af större dimensioner, än de nuvarande,, 
framdeles kommer till utförande, kunna i Mälaren inlöpa, samt derjemte för vinnande 
af större beovämlighet vid genomfarten — den svängbro, som komme att anbringas 
i bron öfver Riddanjärden, sålunda anordnades, att densamma, då den är öppen, lem- 
nade en genomfart af minst 60 fots bredd, och att vattnet i broöppningen nnge minst 
24 fots djup under lägsta vattenstånd; 

ö:o) att — då det jemväl vore angeläget, att icke genom den tillemade broan- 
läggningen öfver Riddarholmskanalen passagen till och från denna kanal föisvåras 
eller vattnets fria förbindelse med sjön förringas — södra mynningens af Riddar- 
holmskanalen nuvarande sektionsarea ej komme att förminskas; 

6:0} att jemvägen ej finge passera körbanan å Riddarholmen i gatans plan, utan 
antingen» såsom I föreslagit, under eller ock öfver densamma; 

7:o) att — med afseende å vifften deraf att af Clara sjö lemnas qyBX så mycket 
utrymme, som erfordras till full beqvämlif^het för den sjötrafik, hvilkeu framdeles 
konuner att ^a rum från och till ofvanför liggande vattendrag samt för rörelsen i den 
tillemade hamnen invid jemvägsstationen — utfyllningen i Clara sjö ej gjordes till 
större utsträckning, än som erfordras för jemvägens behof, äfvensom för oeredande af 
tillräckligt utrymme för landt-trafiken ifrån södra ändan af Lilla Munklägerggatan 
öfver den utfyllda platsen, samt för lastning och lossning af varor; 

8:0) att, för det osannolika fall att de afträdda platser och områden ej komma 
att för jemvägsanläffgning användas, desamma till staden återfölle, och att, 1 berörda 
händelse, all den sb^da, som å ifrågavarande platser och områden af staten vållats», 
blefve upprättad eller staden ersatt; 
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9:o) att Bvängbron å bansträckningea ofver Riddarfjärden, så länge seglationen 
pågår, stode öppen minst halfva tiden, räknad från solens nppgång till dess nedgång 
>>cn från solens nedgång till dess appgång hvarje dygn; samt 

10:o) att afgifterna för passagerare eller gods ej måtte for Stockholmstrafiken 
bestämmas efter högre eller annan beräkningsgrund, än den, som med afseende å tra- 
fiken på statens öfriga jemvägar är eller varder gällande; 

v ärande derjemte af St^sfullmäktige det förbehåll framställdt, att Stadsfallmäk-r 
tige framdeles, i mån af jemvägsarbetets fortskridande, skulle utaf Styrelsens forslag 
rörande anordnandet af jemvägsbyggnadens särskilda delar i den mån desammas an- 
ordnande antingen kunde komma att inverka på kommunens intressen eller egde ge- 
menskap med anläggningar, som af kommunen kunde anses böra samtidigt dermed 
utföras, erhålla kännedom så tidigt, att Stadsfullmäktige sattes i tillfälle att, före fast- 
stäUelsen af planen for arbetets utförande, afgifva de framställningar, hvartill Stads- 
fullmäktige kunde finna sig befogade; hvarforutan, i anledning deraf att jernväffen 
komme att afstänga kommunikationen å flere gator. Stadsfullmäktige fritagit staden 
från all ersättningsskyldighet i följd af de anspråk, som möjligen kunde af enskilde 
husegare till följd af jemyäffsanläggningen väckas. 

Med anledning af Sta&fullmäKtiges sålunda afgifna, af Eder jemväl insända för- 
klarande, hafven 1 vidare anfört, att, utaf de framställda vilkoren, alla de, hvilka 
innefattades under punkterna 1, 2, 3 samt 5 — 9, vore, enligt Eder åsigt, af den be- 
skaffenhet, att emot deras antagande å statens sida inga betänkligheter borde möta,, 
alldenstund desamma dels afsåge, hvad redan vore i planen för sammanbindninssbanan 
förutsatt, och dels icke hade på anläggningskostnaden något särdeles infiytande eller 
medförde andra af se värda olägenheter; men att i öfrigt förekomme: 

hvad 4:de punkten beträffade, att de af Stadsfullmäktige ifrågasatta stora dimen- 
sioner i broöppningens å Riddari^ärden bredd och djup, hvilka först då blefve af gagn, 
när antingen en ny sluss eller annat utlopp med motsvarande dimensioner ordnats för 
förbindeisen mellan Mälaren och Saltsjön, skulle, om än icke afseende fästes å den 
större dermed förenade anläggningskostnaden, likväl under tiden tills dessa ganska ge- 
nomgripande och högst kostsamma förändringar af nuvarande förhållanden komme till 
stånd, medföra särdeles betänkliga olägenheter, alldenstund man utan motsvarande 
nytta blefve nödsakad att dagligen under en längre följd af år handtera en sväng- 
brygga af minst löO fots längd i stället för en af 110 fot, hvars öppnande och slu- 
tanae icke allenast erfordrade en större kraft, utan äfven en i föruållande till den 
större längden svarande tid, hvilken derigenom ginge för trafiken på bryggan eller 
genom broöppningen förlorad; vid hvilket förhedlande och då tiden, när de ifrågasatta 
stora dimensionerna i broöppningen blefve nödvändiga, icke med någon bestämdhet 
kunde beräknas, och icke heller med någon visshet kunde antagas att ett verkligt be- 
hof af så stora dimensioner komme att inträffa, samt under nuvarande förhållanden 
fartyg af högst 32 fots Inredd och 13 fots djup kunde passera Stockholms sluss,^ I an- 
sågen det vara ändamålsenligast och med klok hushållning mest öfverenisstämmande 
att inskränka oftanämnda broöppning till de af Eder föreslagna dimensioner af 40 fot» 
bredd, eller 8 fot större än hvad det äldre förslaget afsåg, och 15 fots djup under 
lägsta vattenytan, hvilka fullt motsvarade alla billiga fordringar på rymiighet och 
beqvämlighet vid genomfarten, och icke i detta afseende gå tiden alltCÖr långt i för- 
väg, helst derigenom icke äfventyrades något annat än en framtida förändring af bro- 
öppningen, som kunde utföras utan afbrott i trafiken; 

samt, hvad åter angick 10:de punkten, att, med hänsigt såväl till den högst be- 
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tydliga kostnad, hvartill sammanbindningsbanans anläggning komme att uppgå, eller 
13 tul 14 gånger högre än som i medeltal beräknats för lika skor längd at de ofriga 
statens jemvägar, som ock till de jemforelsevis större drift- och miderhållskostnaderr 
hvilka denna bana erfordrade, samt med fastadt afseende å de f5rdelar, banan till- 
skyndade rörelsen derigenom, att -en kostsam och tidsödande omlastning och transport 
^enom hnfvudstaden undvekes till följd af stambanornas förening med hvarandra och 
omedelbara beröring af såyal Mälare- som Salt^öhamname — i hvilka alla omstän- 
digheter sammanbindningsbanan utgjorde ett undantag från de ofriga stambanorna — 
det syntes vara med bulighet öfverensstämmande att all den tramr» som komme att 
begagna sig af berörde fördelar, äfven finge vidkännas en deremot svarande afgift, på 
^et att staten i någon mån måtte blifva ersatt for den kostnad, som på banan blifver 
nedlagd, eller åtminstone erhålla full ersättning for de drygare drift- och underhålls- 
kostnademe dera; att detta sannolikt icke Uefve händelsen, om afgiftema for trafiken 
å ifrågavarande bana bestämdes efter samma beräkningsgrund, som på statens ofriga 
jemvägar, eller endast efter våglängden; hvadan och enär det jemväl vore omöjligt, 
att på förhand med någon tillförlitlighet beräkna den blifvande trafikens å samman- 
bindningsbanan omföng och beskaffenhet, eller att bestämma de med underhållet och 
rörelsens bedrifronde dera erforderliga kostnader, I funnen stora betänkligheter vara 
förenade med ett vilkor, hvarigenom hinder skulle tippstå fÖr Oss att, oberoende af 
•den för de öfrige statens jemvägar bestämda beräkningsgrund, fastställa de afgifter 
för denna bana, som efter sig företeende omständigheter och efter den erfarenhet, 
hvilken under rörelsens utveckling kunde inhemtas, befunnes ändamålsenliga, och hvil- 
ket vilkor dessutem skulle kunna föranleda till olika bestämmelser for den rörelse, 
som kunde komma under benämning af Stockholms trafik* och transitorörelse. 

Sedan, vid underdånig föredragning den 8 sistlidne Juli af detta ärende, Yi, som 
med hänsigt till hvad I anmärkt emot omförmälda af Stadsfullmäktige i mom. 4 och 10 
uppställda vilkor, ansett dessa vara af beskaffenhet att icke kunna af Oss godkännas, 
genom Nådig remiss anbefallt öfverståtbållare Embetet, att skyndsamt å nvo höra 
Stadsfullmäktige, huruvida de efter tagen kännedom om de af Eder meddelaäe upp- 
lysningar och anförde omständigheter, funnes benl^ne att låta omförmälde vilkor fbr- 
mlla; så har öfverståtbållare Embetet, med skrifve&e den 6 innevarande månad, till Oss 
i underdånighet öfverlemnat Stadsfullmäktiges till bemälda Embete den 1 dennes afgifna 
yttrande, hvaraf inhemtas, att Fullmäktige frånträdt sitt i afseende på broöppningen i 
Riddarfjärden uppställda vilkor, med fon)ehåll endast, att när och i den mån utvidg- 
ning af Stockholms sluss varder vidtagen eller annat utlopp blifvit anlagdt fÖr förbin- 
delsen mellan Mälaren och Saltsjön, nämnda broöppningars dimensioner såväl tiU bredd 
som djup må blifva i förhållande dertill och utan Kostnad for staden inrättade på det 
sätt, att hinder for trafiken derigenom icke möter, äfvensom att Fullmäktige, beträf- 
fande afgifteme fÖr Stockholmstrafiken, under uttalande af den vissa tillfÖrsigt det Vi 
icke skulle vilja med någon afgift, som icke vore skälig, belägga ifrågavarande teafik, 
låtit det i denna del framställda vilkoret förfalla; hvaijemte ÖfverståthåUare Embetet, på 
Stadsfullmäktiges begäran, anmält deras underdåniga önskan, det Oss i^cktes fÖrordna, att 
lappningarna å lärnvägsbron öfver BiddarQärden måtte, vid första anläggningen, erhålla 
den större brecld utölver hvad I föreslagit, som erfordras for en fullt t)e<]^väm genom- 
fart för det stera antal fartyg, hvilket antagligen kommer att genomgå jemvägsbron, 
samt på det att for seglande fartyg må blifva tillföUe att med seglens begagnande 
kunna genomlöpa broöppningarna. 

Efter öfvervägande af hvad sålunda förekommit, hafve Vi nu — med godkän- 
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nande af de utaf Stadsfullmäktige, enligt deras skrifvelse den 15 sistlidne Juni, fastade* 
vilkor f5r kostnadsfri upplåtelse till jernväffsanläggningen genom hufvudstaden af der- 
till erforderliga, kommunen tillhörande, platser och områden, sådana dessa yilkor ^e- 
nom Stadsfullmäktiges nu anmälda forändrade beslut i fråga om broöppningens å Rid* 
darMrden bredd och vattnets djup derstädes, samt angående grunden for blif?ande 
afgifter å Stockholmstrafiken, numera blifvit bestämda — funnit godt att, under Nå- 
digt förklarande, att den af Stadsfullmäktige i afseende å öppningens bredd uttryckta 
öi^an bör af Eder tagas i öfvervägande vid uppgörande af blifvande forsli^ till ar- 
betets detaljer, for att vid pröfnin^en af samma förslag hos Oss komma under afgö- 
rande, i Nåder fastställa den hufvudrigtning for sammanbindningsbanans utläggning ge- 
nom hufvudstaden, som i Edert nu forevarande underdåniga forslag finnes upptagen och 
af Stadsfullmäktige blifvit utan anmärkning lemnad; viljande Vi härmed nafva Eder i 
Nåd«r anbefalldt att utarbeta och^ efter det Stadskommunen lemnats tillfälle att ag 
yttra i de delar, hvaröf^er dess yttrande erfordras, till Oss inkomma med detaljerade 
forslag i afseende på de särskilda delames af banan utförande, hvaremellertid 1 egen 
att, aer laga hinder icke möter, påbörja de större sprängnings- och fyllningsarbeten,, 
som f5r banans anläggande äro afsedda och icke utan olägenhet kanna uppskjutas, 
äfvensora vidtaga nödiga åtffärder fÖr erhållande af det erforderliga jordområdet; dock 
under iaktti^ande att utginerne for året icke komma att öfverskrida det belopp, som 
för arbetena a sunmanbindnioffsbanan blifvit fÖr innevarande år afsedt. 

Meddelande Eder detta tul svar och underdånig efterrättelse i hvad på Eder beror,, 
late Vi den i Nåder fastställda planritningen med tillhörande profilritning Eder härhoa 
återställa; Och Vi befalle etc. Stockholms Slott den 12 Augusti 1864. 
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afgifren af kaptenen Qt. Dahlén rörande Olof A. Bmnins^ förslag. 

P. H. rSrande det af IngeniSr Bnmiiis till Bangärdskommittén inleninade fSrsIaget 

jitt fBr underlättande af jfirnvägstrafiken Sfirer samt sjStrafiken i SSderatOm der- 

städes anordna ytterligare en dnbbelspårig jSmTig med srSngbro. 

Det ligger i sakens natur, att då — såsom fallet är vid Stockholm — trenne 
trafikleder, den ena f5r sj5- och den andra för järnväffstrafik, korsa hvarandra, de båda 
trafiklederna måste komma i beroende af hyarandra, så vida de ej förläggas i betydligt 
skilda plan. Om däremot den ena trafikleden — jämyägen — höjes så, att sjötrafiken 
obehindradt kan passera derunder, undyikes det nämnda beroendet. Denna utyäg, 
hyilken yalts i förslaget att leda en järnyäg öfyer Essingarne och lägga densamma så 
högt, att båtarna kunna passera derunder, lemnar sålunda en radikal lösning af nu i 
Mga yarande syårighet, men den toirde medföra allt för stora kostnader. — DerfÖre 
framstalles härmed yördsamt en betydligt billigare lösning, hyilken, om också ej all- 
deles fullständig, likyäl torde yara fullt tillfredsställande med hänsyn till nu yarande 
och, efter all sannolikhet, äfyen för kommande behof. Denna lösning går, såsom i 
ofverskrifben är antydt, ut derpå, att anbringa ytterligare en dubbelsparig järnyäg 
med syängbro öfyer Söderström. Denna jämv^ skulle enli^ nu i fråga yarande för* 
slag ui^å från den nuyarande i närheten af det nu befintliga riksdagshuset, och efterhand 
aflägsna sig från de gamla spåren, så att afståndet mellan den nya och den gamla 
syängbron utgjorde c:a 300 a 400 meter, hyarefter den nya järnyägen skulle ingå i 
den gamla något åt Stockholm till från Liljeholmen räknadt. 

Broame skulle i regeln yara sinsemelbn så förenade, att den ena bron ej kunde 
öppnas för sjötrafiken, innan den andra blifyit fullt i ordning för iärnyägståg, hyar- 
jämte spåryäxlame och signalerna skulle stå i sådan förbindelse med oroame, att någon 
fara för tågens säkra ^ån^ ej kunde uppkomma. £n detaljerad beskrifning öfyer dessa 
anordningar kan tydligtvis ej intafl»s i denna p. m., men anordningarne äro ej syåra 
att utföra. Jämyägstrafiken kan följaktligen ombesörjas utan något som helst uppe- 
håll under hela dygnet. *) Hyad sjötrafiken angår, blir denna yisserligen något hindrad 

*) Äfim, ' Det år nåmndt, att i regoln den ena bron ej skaUe kanna öppnai fOr sjötrafiken, innan 
•den andra Tore i fnU ordning för j&mTågstågen. Det gknlle dock kunna rara praktiskt vid Tissa tiU- 
fåUen nnder dygnet, då aU jårnTågstraflk har upphört, att kunna lösa broarne från hvarandra, så att 
båda kunna stå Öppna för sjötrafiken, men en så riktig operation måste då ske genom fuUt påUtUg person, 
■•zempelTis stationsinspektoren. 
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genom nu anfSrda anordning, men blir dock ovedersagligen betydligt lättare, än hvad 
nu är &llet. Här nedan är ett försök gjordt att yisa, huru detta binder uppstår, och 
huru det genom iakttagande af bestämda klockslag kan reduceras till ett minimum. 

Till en början betraktas sjötrafiken endast i den ena riktningen, exempelvis 
£rån SiJtqön tiU Mälaren, och antages, att den ena bron stänges och den andra öppnas 
hvarje Vj timme. Antag nu, att en b&t från Saltqön kommer i ett så gynnsamt ögon- 
blick, att just som den passerat svängbron närmast Saltsjön, denna oro stänges fÖr 
sjötrafiken, hvartill åt^ högst 2 minuter, och den följande bron öranas, hvilket äfven 
i»ger en tid af två minuter. Båtens passage fr&n den förra bron till den senare tager 
cs 5 minuter, derest ej andra båtar hindra, och båten blir sålunda ej uppehållen af 
broame vid sin passage af dem. — Kommer båten deremot så o^nnsamt som möjligt, 
eller just som den fSrata bron blifvit stängd, fir den vänta V2 tunme, innan htoa öpp- 
nas, oeh ytterligare % timme, innan nästa bro öppnas, h varat fojier att 1 timme åtmr 
for båtens passage, uppehållet skulle sålunda i medeltal pr båt blifva V, timme. Då 
broame emellertid öppnas och stängas på bestämda tider, kan båtfomren lätt välja 
lämplig tid for passagen, och genom påpasslighet kan sålunda tiden for båtarnes genom- 
forande reduceras tm en ren obetydlighet. — Det nu sagda gäller äfven för tnufiken 
åt motsatt håll, under förutsättning att — såsom nu är fallet — båtame åt det ena 
hållet passera den ena broöppningen och de &t motsatt håll den andra af -samma bro. 
Afven med a£s0ende & sjötrafiken torde någnta lämpliga dotaljanordninffar erfordras^ 
om hvilka h&r ej bör ordas. Det af inmniör BrunioB imemnade foialagei bör i väsentr 
liga delar omariietas fÖr att blifva lämmigt. Så bör.balanalinien öfver centralstationen 
ej mydtet höjas, enär marken derstädes ej har nog bärkraft for större tyngd. Den 
l>ör Ukräi något höjas vid södra ändan af stationen, så att en lämplig undergång för 
gatan der kaai amcffdnas. Vid Kungsgatan bör hela sparsystemet förflyttaa något it 
vester, så att upp&rten från Yasi^tui kan göras mindre brant än hvad nu är fallet. 
Det för KungslMdmen föreslagna godsmagasinet i södra ändan af stationen bör för- 
flyttas till det andra godsmagiasinet i norra ändan, enär det alltid ftr forenadt med 
stora besvärligheter i ezpeditionsväg att på samma station hafva tvä från hvarandra 
långt ftflftg»^» godsmagasin. Dertill KOmmer, att den plats, scm aftetts för godsmagasin 
vid södra ändan af sttäionen, bättre kan användas för uppställning af passagerarevagnar 
samt för upplag och lartning af gods m. m. 

Stockholm den 23 Augusti 1901. 

Oustaf Dahlén. 
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Bil. 18. 

StoeUioliiig stads handels- och eijöfiirtsnaomds utlåtande ang. in- 

Terkan af en eyentuellt genomfSrd kanalisering af Hammarby 

4jö och ArstaTlken på trafiken genom nnvarande slussen. 

Till 1901 års BangårcLskomité. 

I skrifvelse till Stockhohuff Stads Handels- och Sjo&rtsnamnd den 6 inneyarande 
november iiafven I anhällit om dels utredning angående storleken och besln^enheten 
af den trafik, som kände antagas skola efter genomfSrd kanalisering af ÅrsfcaTiken 
och Hammarbysjön fortfarande ega ram |^enom sammanbindningsbanans svangbro öfrer 
BiddarQärden, dds ock yttrande huruvida och nnder hvilka rorutsattningar ett bibe- 
hållande af sammanbindningsbanan med åtminstone oförminskadt tågantal i sådant fsall 
skulle knnna förena sig med vederbörligt tillgodoseende af sjöfartens intressen. 

Med anledning deraf får Nämnden härigenom anföra följande: 

Den trafik, som för närvarande eger ram mellan Saltsjön och Mälaren genom 
slussen och sammanbindningsbanans svängbro, är, såsom inhemtas af den årHga be- 
rättelsen angående Stockholms kommunalförvaltninff, högst betydande, och utvisar dess 
om&i^, hvilka stora fördelar som beredas icke blott sjöfarten på Stockholm genom 
den direkta förbindelsen mellan de särskilda delame af stadens hamnområde, utan 
äfven hela trafiken på Mälaren och dermed saiiimanhängande farvatten inåt landet 
genom tillfallet att utan omlastning föra gods via Stockholm mellan insjöhamnar och 
platser vid Saltsjön. 

öppnandet af en ny förbindelse mellan Saltsjön och Mälaren genom Hammarby- 
sjön och Årstaviken tror Nämnden icke skola åstadkomma någon större förändring i 
den nuvarande slusstrafiken, vare sig till omfång eller beskaffenhet. De små och me- 
delstora ångbåtar, hvilka förutom pråmar för närvarande utgöra största delen af de 
genom slussen passerande fartygen, skola sannolikt äfven efter den nya farledens öpp- 
nande föredraga den gamla, direkta förbindelsen framför den nya, vida längre och 
mera tidsödande vl^en, hvilken sålunda och under förutsättning att passasen förbi 
Liljeholmen möjliggöres genom en jernvägsbro på fullt segelfri höjd, d. v. s. 30 meter 
öfver Mälarens yta vid högsta vattenstånd, torde komma att hufvudjsakligen användas 
af större fartyg, som antmgen icke alls eller endast med svårighet &nna passera 
slussen vid Karl Johans torg. 

I öfverensstämmelse med denna uppfattning har också Nämnden, med anledning 
af erhållen remiss å det af särskilda komiterade den 5 Oktober 1900 afgifiia förslag 
till utvidgningar i Stockholms hamnar m. m., i skrifvelse till Drätselnämndens första 



259 

afdelning den 12 Febraari 1901 uttalat att, äfven om en sluss vid Skanstull af fullt 
tillfredsställande storlek kommer till stånd inom en ej allt for aflägsen framtid, så 
kan ändock en ny sluss Tid Earl Johans torg i närheten af den nuvarande icke und- 
varas; och har Nämnden med afiseende dera i saffda skrifvelse hemställt, att afdelningen, 
som till yttrande af särskilda delegerade for slussfrågan hänskjutit ofvanberorda for- 
slag, måtte till samma delegerade lemna i uppdrag att ombesörja utredning jemväl 
an^ende läget och kostnaden för en nv sluss vid Earl Johans torg af mindre dimen- 
sioner än en af slusskomiterade år 1896 ifrågasatt, men likväl så mycket större än 
den nuvarande, som de lokala förhållandena utan olägenhet kunna medgifva. 

Då Nänmden sålunda hyser den uppfattning, att äfven efter upptagande af den nya 
farleden genom Hammarbyerion den nuvarande trafiken genom slussen vid Earl Johans 
torg icke bor komma att förminskas, följer deraf ock, att Nämnden anser, att hvaije 
anordning af sammanbindniqgsbanan, hvarieenom förbindelsen mellan Saltsjön och 
Mälaren på denna väff ytterligare försvåras eller inskränkes, måste göra ifrågavara^d^ 
jemvägsbnie fÖr sjönurten i ännu högre grad betungande, än hvad den för när- 
vaafande är. 

Stockholm den 21 November 1901. 

För Stockholms Stads Handels- och Sjöfartsnämnd. 

LUDV. PEYRON. 

Fredr, Grönwall. 



Bli. 19. 

Af konunitténs sekreterare atgUren p. m. ang. bidrag, som från 

Tiflsa städers sida lämnats till stations- och sparanläggningar inom 

deras områden samt till stationsntvidgningar, m. m« 

Bidrag af städerna Stockholm, Göteborg, Malmö och Norrköping. 

l:o) Stockholm. 

Bangårds- Med afslag & Kungl. Majrts nådiga framstalliiing om anvisande af medel for vestra 

awiåggningen stambanans framdragande tiU en plats vid Elära sjö och for anläggningen derstades af 
"'linjioJuT ®^ ^^ vestra och norra stambanorna gemensam bangård beslöt Ioto — 1858 årens Biks- 
dagy att slutpunkten for vestra stambanan skulle fonaggas till Södermalm, och att en 
for denna bana afsedd bangård derstades skulle anläggas. Sedan i anledning deraf 
Kungl. Maj:t infordrat vederbörandes yttrande angående upplåtande af plats for ban- 
gården och det bidrag i öfrigt, som for banans och bangårdens anlägrande Tore att 
påräkna af Stockholms stad, förklarade stadens magistrat och borgerskapets äldste i 
enlighet med drätselkommissionens forslag genom beslut den 28 'iSk] 1858, att under 
forutsättning att Fatburssjon i dess helhet och utan vidare kostnader f5r staden 

Senfylldes samtidigt med den del deraf, som f5r bangårdsanläsgningen blefve behoflig, 
I den staden tilmoriga jord, gatudelar och platser, som for oang&dsanli^gninffen å 
Södermalm samt jemvägens sträckning derifrån till Årstaviken enordrades, skulle af 
staden kostnadsfritt till Kungl. MajH; och Kronan aflåtas tillika med eganderätten till 
all den mark, som vid Fatburssjöns fyllning uppkomme, samt att derförutom en summa 
i ett for allt af 150,000 riksdaler rmt skulle af stadens medel till Kungl. Majrt och 
Kronan for ifrågavarande ändamål och dermed förenade kostnader utbetalas. 

Det område, som anså^ erforderligt till bangårdsanläggningen och jemvägens 
sträckning derifrån till Årstaviken, beräknades enligt en af chefen för statensjemvägs- 
byggnader deröfver upprättad karta till omkring 13 tunnland (6,5 har). Huru stor 
del deraf, som beräknades utgöra Stockholms stad tillhörifft område och huru mvcket der- 
af, som antogs behöfva forvärfvas af enskilda personer, har icke uppgifvits eller kunnat 
af tillgänglig handlingar utredas. 

Af en 1 Kungl. Jemvägsstyrelsens arkiv funnen, å stadsingeniörskontoret den 27 April 
1861 upprättad beskrifning till en numera ej förefintlig karta synes framgå, att af den 
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mark & Sodennalm, som då tillhörde statens jernvägar, 68 kv.-ref 49 kv.-si^nger 55 ky.-fot 
(6 har 3 ar 78 kT.-m.) hade köpts eller exproprierats af enskilda personer och 47 kr.-ref 
66 kr.-stanger 25 kv.-fot (4 har 20 ar 14 ky.-m.) förut tillhört Stockholms stad. Af 
sistnämnda mark torde dock endast ett omr&de af 18 kv.-stanger 25 kr.-fot (1 ar 
61 kr.-m.) haf?a insått i stadsplanen, »qvarterindelninffen», och återstoden 47 kv.-ref 
48 ky.-siSnger (4 har 18 ar d3 kv.-m.) hafva upplåtits »från Fatburssjön och der» 
omkring liggande stadens mark». 

I^gon värdesättning å den mark, som af staden sålunda kostnadsfritt nppläts till 
statens jernvägar, har ej egt ram, men samtidigt med det att upplåtelsen skeade, för- 
Yärfrades för ifrågavarande anläggningar områden, som antagligen icke behöfde torr- 
läggas, för 15, 12 och till och med för 7 skilling kv.-alnen. 

BeträflEande det af staden lemnade kontanta beloppet förklarade chefen för statens 
jemvägsbyggnader, på förfrågan huruvida detta belopp kunde beräknas komma att förslå 
till erfordeniga expropriationskostnader samt till Fatburssjöns fyllning, uti skrifveke 
till statsrådet och chefen för Kungl. Civildepartementet, att detsamma väl icke torde 
komma att motsvara ifrågavarande Kostnader, men att fyllnaden i dessa utgifter billigt- 
vis syiites böra utgå af det för anläggning;ama i fråga oeviljade anslag. I hvad mån 
det visat sig i verkligheten kunna fönlå till angifna ändamål, har icke kunnat utredas. 

Af det statens jernvägar tillhörande omradet å Södermalm har sedermera med 
stöd af nådiga brefvet den 12 April 1878 till staden med nyttjanderätt» så länge 
södra stationen begagnas för sitt ändamål, upplåtits den mark mellan Göt- och Björn- 
gårdsgatorna, som erfordrades för utläcgande af Bangårdsgatan, jemte den öppna 
platsen framför södra stationen. Upplåtelsen har skett kostnadsfritt mot förbindelse 
från stadens sida att hålla vägen eUer satan öppen för allmän trafik samt bekosta 
dess underhåll och belysning. Området ifri^a beräknades till 7 kv.-ref 34 kv.-stänger 
(65 ar 49 kv.-m.). 

Sedan 1862 — 1863 årens Riksdag anslagit medel till anläggande af en samman- ^fammaniiiMi- 
bindningsbana genom hufvudstaden för vestra och norra stambanornas förening, gjordes mngtbi 



hos stadsfullmäktige i Stockholm framställning om kostnadsfri upplåtelse af mark för ^^^^^^^' 
denna anläggning. I anledning häraf beslöto stadsfullmäktige den 15 Juni 1864 att '^'"' 
till staten kostnadsfritt öfverlemna de för denna anläggning, räknad till och med 
Gamk Euugsholmsbrogatan, erforderliga, staden tiUhörande tomter och öfriga områden 
äfvensom att afetå från den af staten till staden upplåtna dispositionsrätts till f. d. 
Oeijerska huset*). Denna markupplåtelse skedde på vilkor oland andra, att de af 
staden afstådda platser och områden skulle åter&Ua till staden, om de komme att ej 
vidare användas för sitt afeedda ändamål, med skyldighet för staten att ersätta all den 
skada å dessa platser och områden, som af staten vållats. Upplåtelsen afsåg alltså 
endast nyttjanderätt. 

Oe områden, som staden sålunda förband sig att öfverlemna till staten, be- 
räknades komma att utgöras af 

a) vattenområden, som för att kunna användas för jemvagsanläggningen måste 
utfyllas, till en areal af 37 kv.-ref 1 kv.-stång 72 kv.-fot (3 har 26 ar 29 kv.-ni.) ; 

b) gatumark, nemligen delar af Stora och Lilla Yattugatan, Elarabergsgatan. 
Mästeraamuelsgatan, Bryggaregatan och Gamla Kungsholmsbrogatan till en areal af 
1 kv.-ref 42 kv.-stänger 82 kv.-fot (12 ar 58 kv.-m.) samt 

*) Vid inköp för statens läkniDg af denna tomt, hade staden med 60,000 rdr deltasit i gäldandet 
af köpwiUingen (200,000 idr), under yiUkor att staden erholle en del af tomten samt under 15 år finge 
disponera homidbyggnadeD. 
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c) annan fast mark än gatumark, nemliffen delar af Ryssvågen, Jemvågen, Eott* 
torget, platser å Biddarholmen, delar af Tegelbacken samt en strandplats vid EUu» sjo 
till en areal af 7 kv.-ref 77 kv.-stanger 35 kv.-fot (68 ar 52 kv.-m.), 

eller sålanda tillhopa 46 kv.-ref 21 kv.-stanger 89 kv.-fot (4 har 7 ar 42 kv.-m.). 

Betraffimde värdet af dessa områden har stadens drätselnämnd i sammanhang 
med upplåtelsen yttrat sig derom. Nämnden ansåg dervid, att värde borde åsättas 
allenast sist omformalda områden å tillhopa 7 kv.-ref 77 kv.-stänger 35 kv.-fot, hvilken 
mark med dera uppförda byggnader af nämnden ansågs böra upiiskattas till 373,250 
riksdaler rmt. Deijemte ansågs värdet af den dispositionsrätt till Geijerska huset, som 
af staden afstods, böra beräknas till 48,060 riksdaler rmt; och slutligen uppskat- 
tade nämnden kostnaden för staden för inköp af annan plats för jemvågen, anonlnan- 
det af denna plats för dess ändamål samt jernlagrets flyttning dit till ett belopp, som, 
minskadt med värdet af de delar af jernv^ens område, som icke upplåtits tul sam- 
manbindningsbanan, uppginge till 282,000 riksdaler rmt. Den af staden uti före- 
varande hänseende åtagna förbindelsen uppskattades således tillhopa till 703,310 riks- 
daler rmt. 

Emellertid kom till följd af ändringar i planen för sammanbindningsbanan att 
för densamma tagas i ansprik i viss mån aiLn mark än den beräknade. Sålanda 
Ökades de för anläggningen behöfliga 

a) vattenområdena till 38 kv.-ref 16 kv.-stänger 24 kv.-fot (3 har 36 ar 40 kv.-m.), 
under det att deremot af 

c) annan fast mark än gatumark erfordrades i stället för 7 kv.-ref 77 kv.-stänger 
35 kv.-fot (68 ar 52 kv.-m.) endast 4 kv.-ref 96 kv.-stänger 72 kv.-fot (43 ar 75 kv.-m.). 

I hvad mån den högst väsentliga minskning, som sålunda skedde i behofvet af 
senast omförmälda slag af mark, verkade nedsättning i det af dmtselnämnden beräk- 
nade värdet af den mark, som för ifrågavarande anläggning skalle af staden upplåtas, 
derom har icke afgifvits något yttrande, och någon utredning i sådant afseende kan 
naturligtvis nu mera icke förebringas. 

Förutom den omständighet, som nu omförmälts, är vid bedömandet af storleken 
af den direkta uppoffring, som från Stockholms stads sida giorts för sammanbind- 
ningsbanans och centralstationens tillkomst, att märka, att af ae vattenområden, som 
enbgt hvad förut nämnts upplätos till statens jemvägar, betydande områden Uifvit till 
staden kostnadsfritt återstälda, sedan erforderlig utfyllning och planering blifvit med 
jernvägsbyggnadsmedel verkstäld. Sålunda har till staden äterlemnats dels ett område 
i Stadsgården, af Kungl. Styrelsen för statens jernvägsbyggnader i dess und. skrifvelse 
den 7 Juli 1864 beräknadt till 4 kv.-ref 66 kv.-stäDger 51 kv.-fot (41 ar 12 kv.-m.), dels 
det område, som upptages af strandgatan vid Klara sjö, i förenämnda skrifvelse beräk- 
nadt till 2 kv.-ref 90 kv.-stänger, men i verkligheten enligt vederbörande stadsingeniörs 
uträkning den 3 December 1872 utgörande 5 kv.-ref 40 kv.-stänger (47 ar 60 kv.-m.), 
och dels en jordremsa utefter Nya Kungsholmsbron, enligt stodsingeniörens uträk- 
ning uppgående till 91 kv.-stänger 84 kv.-fot (8 ar 9 kv.-m.). Till staden har alltså 
af staden tillhöriga vattenområden såsom fast mark återställs en areal, som kan be- 
räknas till 10 kv.-ref 98 kv.-stänger 35 kv.-fot (96 ar 81 kv.-m.), under det att för 
sammanbindningsbanan af staden, enli^ hvad af det föregående framgått, umlåtits 
bebyggd och obebyggd fast mark, deruti inbenLknad gatumark till en areal af tillhopa 
6 Wv.-ref 39 kv.-stänger 54 kv.-fot (56 ar 33 kv.-m.). 

I detta sammanhang torde böra nämnas, hurusom på grund af Eunffl. Maj:t8 
nådiga bref den 1 Februari 1867 blifvit af de för centralstationens anläggande genom 



263 

expropriation eller köp fSrTärfvade, enskilda t^höriga tomter användt, hyad som er* 
fordrades för tillväsabringande af en mindre, Kr allmän trafik upplåten kommunika- 
tionsled längs bangardsomrädet öster om detsamma mellan Gamla Kungsholmsbrogatan 
och Mästersamaelsffatan. 

Beträffande kostnaderna för de med jernvägsby^ffnadsmedel yerkstälda utfyll- 
ningama i Stadsgården och Klara sjö har någon upp^t å det belopp, hyartill dessa 
kostnader i verkligheten uppgått, icke kunnat vinnas. 1 det kostnadsförslag för sam- 
manbindningsbanan, hvilket af öfversten Ericson ursprungligen upprattats, och som 
finnes intaeet i det betänkande rörande statens jem vägsbyggnader, som af honom den 
18 Novemoer 1856 afgifvits öfver 1856 års jemvägsundersökningskomités utlåtande, 
beräknades kostnaderna för sammanbindningsbanan i dess helhet till 2,000,000 riks- 
daler och utfyllningen i Klara sjö samt kajbyggnad derstädes till 214,000 riksdaler 
rmt. I det af öfversten Ericson likaledes upprättade kostnadsförslag, som låg till 
ffrund för nådiga propositionen till 1862 — 1863 årens Riksdag, beräknades kostnaden 
för hela sammanbindningsbanan till 3,070,000 riksdaler, för sträckningen från Teffel- 
backen till Gamla Kungsholmsbrogatan till 610,000 riksdaler och för »fyllning i Cbra 
sjö till bangårds formerande» samt för den då ifirårasatta »lastkaj eller pålbrygga af 
trä för de första 10 åren» tillhopa till allenast 68,600 riksdaler rmt. 

Hvad angår kostnaderna för de enskilda personer tillhöriga områden, som erfor- 
drades för sammanbindningsbanaus anläggande, anffåfvos dessa kostnader i det till 
1862 — 1863 årens Riksdag ingifna kostnad^rslaffet till 602,242 riksdaler rmt. Uti under- 
dånig skrif^else den 27 November 1865 uppgaf ISungl. Jemvägsbyggnadsstyrelsen dessa 
kostnader kunna beräknas komma att uppgå till 850,000 riksdsder, och anslog KungL 
Maj.*t och Riksdagen för ändamålet ytterligare 250,000 riksdaler rmt, hvaijemte för 
förvärf af Bergfal^ka tomten i kvarteret CFggleskans särskildt anvisades ett belopp af 
250,000 riksdaler rmt. För ändamålet har alltså anvisats sammanli^dt 1,102,2^ 
riksdaler rmt. Verkliga kostnaderna för markförvärf jemte expropriationsomkostnader 
uppgingo enligt räkenskapen för sammanbindningsbanan till 1,136,028 riksdaler 27 öre. 

I planen för sammanbindningsbanan ingick äf7eu utläggande af spår från ]Åniplig8påreniBtadå' 
punkt a hufvudbanan till Stadsgårdsbamnen med anläggnmg vid Stadsgården af ^^^^^fj^ ?^^ 
tongård för varors af- och pålastning äf vensom spår tUl Skeppsbron, hvilket sistnämnda '^*^w**«>»»- 
spår utgick från en vändskifva vid Stadsgården och sträckte sig till norra ändan af 
norra packhuspaviljongen. 

Kostnaderna för dessa anläggningar — inberäknad kostnaden för erforderlig fyll- 
ning i Stadsgårdshamnen samt för planering af området derstädes — har uteslutande 
gäldats med jernvägsbyggnadsmedel. 

Sedermera hafra ytterligare spår utlagts såväl i Stadsgården som å Skeppsbron. 
Af spårutläggningarna i Stadsgården har en, som skedde år 1872, och en derefter verk- 
stäld mindre utvidgning af spårsystemet bekostats uteslutande med jernvägsmedel. 
Yid de i sammanhang med hamnområdets utsträckning dels år 1881 och dels åren 1900 
och 1901 företagna utvidgningarna af spårsystemet derstädes hafva kostnaderna för 
dessa sistnämnda anläggningar gäldats af staten och staden gemensamt enligt öfverens- 
kommelser af den 27 Juni 1881 och den 8 Augusti 1900 med tillägg den 10 Juni 1901. 
Enligt den förra öfverenskommelsen skulle staden — jemte det sttäen skulle tillhanda- 
hälla plats för några mindre byggnader — verkställa terrassexings-, bergsprängnings- 
cch. stensättningsarbeten, tillhandahålla ballast och för framtiden underhålla stensätt- 
ning samt bekosta renhållning och belysning, under det att staten skulle vidkännas 
^kostnaderna för spårens utläggande samt för underhåll af skenor, syllar, vexlar, vänd- 
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skifvor o. d. Enlifft öfverenskommelM^i af den 8 Augusti 1900 med tillägg af den 10 
Juni 1901 skedde aen ffträndring i friga om statens och stadens skyldigheter med af- 
seende å sp&ranlaggningama, att kostnaderna för utläggande af spår och vändskiffor 
skulle lika fordelas mellan staten och staden. 

De sp&r, som efter sammanbindningsbanans anläggande utlaffts i Skeppsbron, 
hafva bekostats af staden ensam. Betiuffande nyttjanderätten till och underhaUsskyl- 
digheten af de å Skeppsbron befintliga spåren gäller, att dessa spår £å begagnas afgins- 
fritt f5r såväl jemyägens som stadens räkning mot skyldighet för Eungi. Jemyi^^ssty* 
relsen att ombesörja underhållet och renhållningen jemyäl af de af staden utlagda spåren. 
Narra stam- För norra stambanans framdragande inom Stockholms stads område samt för 

bauam. norra stationens anläggande har någon mark icke bUfyit af staden till statens jem- 
vägar kostnadsfritt upplåten. Från Eungl. Jemyäffsbyggnadsstpelsens sida föreslogs 
visserligen, att med jemvägsmedel skulle bekostas anläggningen ar en viadukt öfver jem* 
vägsspåren i sträckningen af en ifrågasatt ny gata motsvarande nuvarande Kungsgatan^ 
mot det att staden till statens jernvägar kostnadsfritt uppläte den för norra stambanans 
framdragande genom staden erforderliga, staden tillhörande mark. Den ifrågasatta nya 
gatau blef emellertid då icke anlagd, hvarför éj heller något aftal i den anffifna rikt- 
ningen kom till stånd. Staten har alltså medelst köp, expropriation eller bjrte måst 
förvärfva all såväl staden som enskilde tillhörig mark, som för ifrågavarande ändamål 
erfordrades. 
Jerwiåpåam- Sedan Eungl. Majrt och Riksdagen beslutit anläggning för statens räkning af 

jdggningtn jemväg från Earlberg till Värtan i sammanhang med utförandet å sistnämnda plats 
^ärumT ^^ stadens räkning af en hamnanläggning, blef enligt bemyndigande i nådigt bref 
den SO Maj 1879 öfverenskommelse i ämnet träffad mellan statsbaneförvaltningen och 
staden. Enligt denna öfverenskommelse skulle bland annat å ena sidan staden till 
statens jernvägar kostnadsfritt upplåta dels med eganderätt den för jemväffsanlägg- 
ningen erforderliga, staden tillhörande mark, uppgående till en areal af fO kv.-ref 
15 kv.-stänger 99 kv.-fot (89 ar 66 kv«-m.), dels med dispositionsrätt för all framtid 2 sten- 
kolsupplagsplatser om tillhopa 9 kv.-ref 28 kv.-stänger (81 ar 77 kv.-m.), på stadens bekost- 
nad rullständigt planerade, dds till uteslutande begagnande för statens jemvägars räkning 
en hamnkaj om öOO fots längd (148 m.), dels ock att med företrädesrätt ^gagnas för 
statens jemvägars räkning en invid kolupplagen beläeen kajsträcka af 170 foto län^d 
(50,5 m.\ A andra sidan uppläts af staten kostnadsSritt till staden eganderätten till 
all för hamnanläggningen behöflig mark med vattenområde, utförande tillsammans 
730 kv.-ref (61 har 70 ar 50 kv.-m.), hvarjemte af staten såsom bidrag till kostnaderna 
för hamnanläggningen till staden öfverlemnades ett Jbelopp af 100,000 kronor. 

Det torde böra tilli^ffas, att kostnaderna för ifrågavarande anläggningar berilknats, 
för den af staten bekosti^ jemvägsanläggningen till 1,250,000 kronor och för den af 
staden bekostade hamnanlägopingen till 2,350,000 kronor. 
ataUonåutvidg' För de utvidgningar af statsbanestationerna i Stockholm, som efter dessas första 

mngar. anläggande måst ega rum, har staden icke kostnadsfritt upplåtit någon mark eller eljest 
lenmat något bidn^. 
Kumgåbro- Vid redogörel»Bn för förhållandet i ekonomiskt afiseende mellan statens jemväffar 

viadukti». q^}^ Stookholms stad torde slutligen böra erinras derom, att Riksdagen efter nådig 
proposition anslagit ett belopp af 160,000 kronor såsom bidrag till kostnaderna för 
upmörande i den af staden beslutade nya gatans, Eungsgatans, sträckning af en via- 
duKt öfver jemvägsspåren. Såsom skäl för denna kostnad åberopas i nådiga propo- 
sitionen bland annat Eungl. Styrelsens för statens jemvägstrafik yttrande, att, ehuru 
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ifrågavarande kostnad hnfvadsakligen skalle komma Stockholms stad till godo, Styrelsen 
dock vore villig erkSnna stadens på billighet grundade anspråk å bidrag till någc» 
del Mn statens sida för äterstältandet af de genom statens jemv&gsanläggning af bratna 
gataförbindelserna mellan två vidsträckta delar af staden, samt att det syntes Styrelsen 
uppenbart, att tiU^gabringandet af den nya gatan från dåvarande Klara Strandgata 
tul Eangsholmen och anläggandet af ny bro ofver Bamhusviken i förening med bart> 
tagande af den befintliga Uamla Eungsholmsbron måste tillskynda jémvagsrorelsen icke 
oväsentliga fördelar. 

2:o) Göteborg. 

På framställning af chefen för statens jernvagsbyggnader beslöt magistraten istaUimå' och 
Qoteborg med borgerskapets fildste och drätselkommissionen den 11 Maj 1855, att, för jemvagi- 
beredande af utrymme för bangård i Oötebors med byggnader, inorra» (sedermera ^"%^*"^'**- 
kallad 5stra) vallgrafven finge igenfyllas till sa stor del, som vore af noden, att för 
bangårdens sträckning inåt staden erforderlig del af Drottningtorget äfvensom stadens 
del af den öppna platsen vid förutvarande l&nshäktet (återstående delen tillhöi*de sta- 
ten) finge för ändamålet npplåtas, att för framtida atsträokning af bangården viss del 
af den så kallade Fattigf^rsörjningsvassen skulle anslås, samt att för jembanans an- 
läggning till stationen den staden tillhöriga jord, som derför erfordmdes och af staden 
s)äf disponerades, utan ersättning skalle aétås, äfvensom att för den behöfliga delen 
af stadens utarrenderade jord arrendeafgift för framtiden skulle eftergifvas. 

Arealen af det område, som sålanda appläts till statons jemvägar, och som ut- 
gjorde all den mark, som för bangårdsanlägffningen samt iernvi^ens framdragande 
inom Qöteborgs stads område ansågs oehöflig ocn ej redan tillhörde staten, finnes icke 
angifven vare sig i chefens för statens jernvagsbyggnader skrifvelse i ämnet eller i 
magistratens protokoll, men af en i Kungl. Jernväg^tyrelsens arkiv funnen af C. J. 
Nyström den 3 Juli 1855 undertecknad uträkning skulle den hafva utgjort något öfver 
24 tunnland 9 kappland (11 har »8 ar 62 kv.-m.). 

Yid bangårdens utläggning visade det sig emellertid, att ytterligare utfjUning af 
östra vallgraven vore eirorderlig, hvarför magistraten med borgerskipets ädste oeh 
drätselkommissionen på derom gjord framställning enligt protokoll den 13 Juni 1856 
medgaf, att sådan utfyllning af vallj^fven finge ega rum, samt att det derigenom 
erhållna jordområdet skulle upplåtas ull statens jernvägar. Om storleken af sistberörda 
område har någon upplysning icke kunnat vinnas. 

Ehuru sådant icKe otvetydigt torde framgå af ordalydelsen i besluten om mark*- 
applåtelserna, synes dock meningen hafva varit, att områdena i fråga skulle öfverlemnas 
med full eganderatt. öfverlåtel^n skedde utan ersättning till staden från statené sida, 
meri som en del af ifrågavarande jordområden förut af staden upplåtits på viss tids 
eller ständig besittningsratt, skulle af jernvägsbyggnadsmedel utbetalas de ersättningar, 
som kunde tillkomma vederbörande jordinneha^are för mistad nyttjanderätt- utönrer 
vissa af mi^straten dem tillerkända afkortningar å arrendebeloppen. Dessa ersättnin- 
gar synas emellertid uike hafva uppgått tiU högre belopp än tillhopa 4,3(>4 riks- 
daler b:ko. 

Som utrymmet å bangården i Göteborg snart nog visade si^ otillräckligt och be-^ Områdétfår- 
höfde utvidgas, beslöto stadsfuDmäktige i Qöteborg på derom gjorda framställningar ändringar 
genom särskilda beslut den 6 och ^ 27 Oktober 1864 att till stetens ^leifnvägar^«»^«^^^^J^ 
upplåta två särskilda, för ofvan angifna ändamål behöfliga områden. Då emeller-^^ -ta en. 
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tid dessa områden, hvilkas storlek ieke finnes uti de ärendena rörande handUngama 
uppgifven, dels inginge i planen för stadens utvidgning dels ock eljest ansåges for 
stadens eget behof erforderliga, öfyerlemnades de med skyldighet för statsbanefor- 
valtningen att äter aftrada desamma, det ena efter 1 års upp^igning och det andra 
vid påfordran. Åtminstone det förstnämnda af dessa områden har sedermera efter upp- 
sägning den 27 Oktober 1874 återstalts till staden. 

Ehuru chefen för statens jernvägsbyggnader uti skrifvelse den 15 April 1858 
afelog magistratens framställning, att till staden måtte for Larmgatans utläggande åter- 
lemnas v^ till jemvägen af staden förut upplåten mark, synas emellertid för gatu- 
regleringar eller för annat ändamål några mindre delar af det med eganderätt öfrer- 
låtna området hafva återgått till staden. Enli^ en af t. f. stadsingeniören H. W. 
Brandel i November 1865 nppnlttad beskrifning till karta öfver »statens jernrägars om- 
råde till vestra stambanan från Göteborg», bvilken karta icke kunnat tillrättasrafifas, ut- 
gjorde det staten^ jernvagar då tillhörande område, som förut varit stadens mark, 134 
kv.-ref 83 kv.-stänger (11 har 88 ar 53 kv.-m.). 

' För stationsutvidgning bealöto sedermera stadsfullmäktige den 8 Februari 1866 
att kostnadsfritt till statens jer nvl^r upplåta — så vidt man kan förstå med egande- 
rätt — ett område om 21 kv.-ref 90 kv.-stänger (1 har 93 ar 4 kv.-m.) äfvensom med- 
gifv^a, att erforderliga 'spårutläg^ningar finge verkställas å annat, staden tillhörigt om-- 
rade, som enligt planen for stadens utvidgning icke kunde fullständigt upplåtas. 

Dessutom hafva stadsfullmäktige dels den 12 Oktober 1871 medgifvit» att en del 
af Drottningtorget — huru stort område uppgifves ej -t finge kostnadsfritt »använ- 
das» för tillbyggnad af stationshuset, dels ock den ö Oktober 1876 för samma ändamål 
upplåtit två områden å samma toi^ om tillhopa 22 kv.-stänger 20 kv.-fot (1 ar 96 
kv.-m.) »dock endast tills vidare och så länge områdena för ändamålet erfordrades». 

I anledning af förslag till förändring af bangården i Göteborg och anläggning 
Områdesregie-sS en rangeriugsbangård i Olskroken m. m. anhöll Kungl. Si<yrelsen för statens jem- 
"^kH M^z ^^^^^^^ "^ i^rifvelse till stadsfullmäktige den 13 Mars 1876 att utan afgift erhålla 
^^J^|^2? 'ytterligare vissa, staden tillhörande områden. Som emellertid staden då för utförande 
af beslutad stadsr^lering hade behof af vissa områden, som tillhörde staten, förklarade 
stadsfullmäktige i skrifvelse den 14 Mars 1878, att staden vore villig upplåta de ifråga- 
varande områdena endast under förutsättning, att staden erhölle nöjaktig godtgörelse 
antingen i penningar eller genom vederlag i sådan staten tillhörig mark, som för nö- 
diga anordningar inom stadsområdet erfordrades. Dessa områden utgjordes dels af maxk^ 
som förut upplåtits af staden till statens jernvagar, dels af mark, som stod under EungL 
Arméförvaltningens vård, och dels af mark, som hörde till Göteborgs cellfängelse. 
Efter underhandlingar emellan Styrelsen och staden ingick Styrelsen tiU Eungl. Majit 
med framställning om visst egoutbyte mellan staten om staden. Och sedan 1881 urs 
Riksdag efter nådig proposition medgifvit, att det ifrågasatta jordutbytet finge ega rum, 
samt Kungl. Maj:t genom nådigt bref den 6 Augusti 1881 närmare bestämt vilkoren 
för detsamma, träffades den 25 November 1882 önrerenskommelse i ämnet. 

Genom denna öfverenskommelse skedde beträffande den för den egentliga ban- 
gårdsanläggningen erforderliga marken, området »vester om Kommendantsängen», en 
fullständig reglering af statens jemvägars och stadens eganderättsförbållanden. Staden 
upplät till staten ett visst, till sina gränser fullt bestämd t område, som bestod dels till 
huivudsakligaste delen af det förutvarande ban^årdsområdet och dels af nytt område, 
och som enligt lagfartshandlingarna utgjorde tillhopa 183 kv.-ref 39 kv.-stänger (16 har 
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16 ar 65 kv.-m.). Den del af förutvarande bangårdsområdet, som icke ingick uti 
ofvanberörda, nu upplåtna området, återföll till staden. 

Förutom hvaa som således ansågs behöfligt för den egentliga bangården, behölls 
för statens jemYägars rakning det område, som förut upplåtits för jemvägens framdra- 

fande öfver stadens område till den punkt, der den egentliga bangården vidtog, hvil- 
et område uppgick tillhopa till 4S kv.-ref 43 kv.-stanger (3 har 74 ar 2 kv.-m.). 
Derjemte upplät staden till statens jemvägar för kolupplas samt för anläggande af 
en rangeringsstation vid Olskroken och utläggande af dubbelspår mellan bangården 
och rangeringsstationen tillhopa 68 kv.-ref 67 kv.-stänger 60 kv.-fot (6 har 5 ar 
46 kv.-m.)« Hela det af staden till statens jemvägar upplåtna området utgjorde alltså 
294 kv.-ref 49 kv.-stanger 60 kv.-fot (25 har 96 ar 2 kv.-m.). 

Såsom vederlag för den mark, som staden genom öfverenskommelsen den 25 
November 1882 öfverlemnade till statens jernvägar, erhöll staden viss, till cellfängelset hö- 
rande mark äfvensom några under Eungl. Armeförvaltningens vård stående områden om 
tillho{>a 28 kv.-ref 38 kv.-stanger 90 kv.-fot (2 har 50 ar 25 kv.-m.). Dessutom åter- 
föll till staden den för bangården förut upplåtna mark, som ej ingick uti ofvan an- 
ffi&a område om 183 kv.-ref 39 kv.-stanger. Arealen af den jord, som sålunda skulle 
ater&Ua till staden, an^ves uti en af vederbörande stadskamrer den 19 September 
1877 gjord beräkning till 6 kv.-ref 59 kv.-stanger (58 ar 9 kv.-m.). Storleken af 
den del af förutvarande bangårdsområdet, som skulle ingå uti den till staten öfver- 
lemnade marken, beräknades uti en af stadsingeniöreu Brandel den 18 Augusti 1876 
g^rd uträkning till 103 kv.-ref 89 kv.-stänger (9 har 15 ar 78 kv.-m.). Dä emeller- 
tid fömtvarande banffårdsområdet (området »vester om Eommendantsängen») utgjorde 
minst 114 kv.-ref 30 kv.-stänger, som för alltid upplåtits, måste ettdera eller båda 
sistberörda områdena hafva varit något större än hvad sålunda uppgifvits. I runda tal 
torde kanna sägas, att till statens jernvägar lemnades nya områden till en areal af 
tillhopa omkring 150 kv.-ref (omkr. 13 har)» samt att staden återfick staden förut till- 
hörig mark samt erhöll ny sådan till en areal af tillhopa omkring 35 kv.-ref (3 har). 

Alla de genom öfverenskommelsen i fråga upplåtna områdena öfverlemnades kost- 
nadsfritt och med full eganderätt, förutom ett område om 7 kv.-ref 67 kv.-stänger 
10 kv.-fot (67 ar 40 kv.-m.), som tUl statens jernvägar öfverlemnades allenast med 
nyttjanderätt (lagfart har icke desto mindre erhållits dera). 

All till statens jemvägar upplåten mark var fullständigt torrlagd utom ett om- 
råde af 3 kv.-ref 97 kv.-stänger 30 kv.-fot (35 ar 5 kv.-m.). 

Innan egontbytet egde rum, värderades den mark, som å ömse sidor skulle upp- 
låtas, af sakkunniga ojäfviga personer, och uppskattades dervid »all kronans till utl^te 
ifrågasatta mark» till 100,940 kronor och »all af staden Göteborg^ såsom vederlag er- 
bjuden mark» till 219,092 kronor. Uti sitt i ärendet afgifna yttrande förklarade emel- 
lertid stadskamreraren, att, om staten skulle expropriera de nya områden, som af sta- 
den genom öfverenskommelse uppläts till staten, löseskillingen kunde beräknas till 
650,000 kronor. 

Förändring beträffande det genom 1882 års öfverenskommelse till statens ie^^Tifråndringar 
vägar upplåtna området i Göteborg skedde först derigenom, att det endast med nytt- i j^mvägå- 
janderätt upplåtna området om 67 ar 40 kv.-m. efter anfordran från stadsfullmäktiges on^rådtt éfttr 
sida år 1891 återstäldea till staden. ^'^ '^^^* 

Sedermera hafva stadsfuUmäktigfe dds genom beslut den 7 April 1892 för ut- 
vidgning af stationens spårsystem med full janderätt kodtnadsfritt (drätselnämnden 
hade föreslagit en köpeskilling af 760 kronor) upplåtit ett område af Gnilbergsvass, 
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utgörande 6 ar 70 kT.-m. dels ock genom beslut den 10 Maj 1894 kostnadsfritt upp- 
låtit for tillbyggnad å stationshuset af Drottningtorget 37 kT.-m. Sistnämnda mark* 
upplåtelse har dock skett endast tills vidare med ett års uppsägningstid. 
Markuppiå' Slutligen torde här böra nämnas, att Göteborgs stad till Göteborg-Hallands jem- 

*^kL^ '^^Nägsaktiebolag for jemvägens framdragande genom staden å en yiadukt upplåtit ett 
^^*' område om ^1 ar att kostnadsfritt disponeras, så länge detsamma användes for jem- 
vägsändamål. Sedan staten inköpt bolagets jernväg, innehafves jemväl detta område 
för statens jemvägars räkning. 
Hamnspårens Beträffande anläggning af jemvägsspår från bangården i Göteborg till hamnen 

* ^u!^^'^ ''"'iraflbdes mellan chefen tor statens jernvägsojggnader oeh staden öfverenskommelse den 
iäggmng. 24 Augusti 1855, enligt hvilken staden skulle bekosta utplanering och ordnande af 
grunden for jernbanan samt anläggning af vs^^sslqul for lastvagnar, mot det att staten 
bekostade öfverbyggnaden och allt efter rörelsens fordringar tillökade och bekostade 
de utgrexkingar, som vid Stora och Lilla Bommen blefve erforderliga, sedan staden be- 
redt nödig och passande grund. I enlighet härmed anlades hamnspåren och skedde 
utvidgningen af spårsystemet vid hamnen. De kostnader, som hamnspårens anläggning 
medförde for staden Göteborg, beräknades af öfversten Ericson, enligt hvad han upp- 
gifver i en skrift till Stockholms stadsfullmäktige rörande sammanbindningabanan den 
20 April 1863, till omkring 500,000 riksdaler rmt 

Genom Bergslagsbanans tillkomst har ändring i vissa a&eenden i fråga om hamni- 

spåren inträdt, men torde dessa förändringar for nu forevarande fråga sakna intresse. 

ifirågasait J anledning af väckt forslag om ombyggnad af statsbanestationen i Göteborg och 

?^^'^'^~ sammanförande dit af samtliga till Göteborg inkommande jemvägar har frågan om 

lii^ af /dr«-^^^ siarkupplåtelse och det öfriga bidrag, som från stadens sida kunde vara att for- 

åiagåm bon- väuta, vaijt foremål for förberedande förhandlingar af representanter for statens jern- 

pardfowåy^^ vägar, staden samt de enskilda jernvägsforvaltningarna, och har tillika ett forslag till 

nad i Göte- öfverenskommclse i ämnet af dem upprättats. 

^^^' Enligt detta forslag, som stadens delegerade förklarat sig anse staden vara villig 

antaga, skulle staden Göteborg — förutom upplåtelse med nyttjanderätt af vissa, for 
de enskilda jernvägarnas framdr^^nde till den gemensamma stationen erforderliga om- 
råden samt med eganderätt af vissa tomtplatser, afsedda for uppforande af boställshns 
och administratiousbyggnad for Bei^slagernas jernvägsaktiebolag — till statens jemvägar 
kostnadsfritt och mä full eganderätt upplåta dås all staden tillhörig till en areal 
af 386,345 kv.-m. uppgående mark, som erfordrades for genomforande af det ifrågasatta 
bangårdsforslaget, och som icke vore med ständig besittningsrätt till annan upplåten, 
dels 2 byggnadskvarter norr om Skansen Lejonet tor. uppförande af bostäder åt jernvägs- 
personalenTh vilka områden uppgå till omkring 11,440 kv.-^m., dels 2 tomtområden for kol 
och materialupplag om tillhopa 32,150 kv.-m., dels och 34,900 kv.-m. af det område, 
som nu med nyttjanderätt innehafves af Bergslagernas jernvägsaktiebolag. Staden 
skulle således till statens jemvägar upplåta tillhopa 464,835 kv.-jn. Derjemte 
skulle staden for bangårdsanläggningen bidraga med ett kontant belopp af 600,000 
kronor. 

Såsom vederlag skulle staden — utom erhållande af ett mindre, till cellfängelset 
horande och for gatureglering erforderligt område — återfå all den till de olika jem- 
vägarna af staden förut upplåtna marK, som efter bangårdsombyggnaden icke blefve 
for jemvägsändano^ål behöflig, nemligen från statens jemvägar 65,9§0 kv.<*m., som inne- 
hafvaa med eganderätt, och 2,100 kv.m., som innehafvas blott med nyttjanderätt, från 
Bergslagemas jernvägsaktiebolag 222,720 kv.-m.,. som innehafvas med nyttjanderätt, och 
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från Yestergötland — Göteborgs jeru vägsaktiebolag 41,000 kv.-m., som likaledes inne- 
bafyas med nyttjanderätt. . 

Någon pröfning har ifrågavarande förslag emellertid ännu icke undergått vare 
«ig inom Kungl. Jernvägsstyrelsen eller hos stadsfullmäktige. 

3:o) Malmö. 

Sedan »borgerskapet i Malmö samt stadens öfriga invånare» genom beslut den Ursprungliga 
29 Mars 18Ö5 upplåtit viss mark för södra stambanans inledande tiU Malmö och for ^f ^ 
utförande af stationsanläggnii^en derstädes enligt en af dåvarande majoren C. O. Beijer ^pp*^^^^*- 
uppgjord plaut men denna plan blifvit af öfversten N. £ricson uti åtskilliga afseeitden 
forandradt beslöto »stAdens borgerskap och öfriga invånare» å sammanträde infor magi* 
siraten den 8 Maj 1855 att for jernvägsanlä^gningen till staten kostnadsfritt upplåta 
dels all den jemväl enskilda tillhöriga jord mom Malmö stads område, som för jem- 
vagslinieas fraoMiragande till stationen erfordrades^ utgörande tillhopa 22 tunnland 
25,8 kappl. (11 har 45 ar 81 kv.-m), deraf 7 tunnl. 0,6 kappl. (8 har 46 "ar 48 kT.-m.) 
tillhörde enskUda personer och återstående delen staden^ dels ock tomtplats för sjelfva 
bangården, h vilken tomtplats hade en areal af 110,000 kv.-*alnar (8 har 87 ar 
Ä) kv.-m.). 

Den sålunda upplåtna marken skulle emellertid, derest den skulle komma att ej 
vidare fÖr jernv&geAndamål användas, återfalla med full eganderätt till. staden. 

Härefter synas dels mindre delar af stadens hamnområde intagits for bangårdens 
behof utan att uttrycklig eller åtminstone icke skriftlig öfverenskommelse derom träfEats 
med vederbörande stadsmyndigheter dels ock till det egentliga bangårdsområdet hän- 
förts någon del af den af staden för jernvägens inledande till stationen upplåtna 
marken, så att det egentliga bangårdsområdet vid en år 1878 verkstäld uppmätning 
befanns innehålla 58 kv.-ref 8 kv.-stänger (4 har 67 ar 89 kv.-m.). 

Då sedermera till följd af stationens ombyggnad och utvidgning väsentligen ökadt narh- 
och delvis annat område f5r bangården erfordrades, träffades mellan KungL Styrelsen for uppiåteUe t 
statens jemvägstrafik och staibmyndigheterna i November 1878 öfverenskommelae, ^f*^»y*9 V 
enligt hvUkea staden tiU statens jemvägM upplät bedttningsrätt», så lä^^ 
«ger rum a södra stambanan, till det område, som enligt planen for stationsombygg- 
naden för detta ändamål erfordrades, och hvilket område beräknades till 173 kv.-ref 
17 kv.-stänger (15 har 26 ar 49 kv.-m.), mot skyldighet fÖr staten att till staden åter- 
lemna, hvad som af det till statens jemvägar förut upplåtna området icke vidare 
vore för jernvägens behof erfbrderligt. 

För dere^er behöfliff statioBsutvidgning har med stöd af nådiga brefvet den 21 
September 1888 öfverenskommelse träSiats med staden, som der vid upplät ett område 
(tomtplatser^ af 3 har 64 ar 81 kv.-m. mot återfående af ett område af omkring 
16 ar 20 Jkv.-m. För det upplåtna området skulle em^ertid erläggas ett årligt 
arrende af 6,000 kronor (som betalades af dåvarande Malmö — ^BiUesholms jern- 
T&gsaktiebolag). Derjemte skulle staten betala 15,000 kronor for uppförande af 
nvtt våghus mot erhållande af det förutvarande, å upplåtna området belägna 
vaghuset. 

Vid en af vederbörande stadsingeniör år 1891 företagen uppmätning befanns det 
område, som då betraktades såsom det egentliga bangårdsomriidet, innehålla 16 har 
89 ar 39 kv.-m. Dessutom innehades för statens jemvägars rakning besittningsrätten 



270 

till den del af det år 1855 f5r jernyägsliniens framdragande till stationen upplåtna 
område, som fortfarande for jemvagens räkning användes. 

I anledning af Malmö — Kontinentens jernv&gs inledande å Malmö station har 
ytterligare utvidgning af denna station egt mm, men häraf har ej förhållandet mellan 
staten och staden direkt berörts. 

4:o) Norrköping. 

Urtprungiiga Uti skrifvelse den 30 Jali 1862 förklarade magistraten i Norrköping, att magi- 

^^ stråten i samråd med borgerskapets äldste beslutit, att, i händelse öetra stambanan 

uifpiåteUen. ^^^nme att anläggas på det sätt, att Norrköping genom densamma sattes i förbindelse 

med vestra stambanan i Södermanland, staden Plorrköping skalle utan ersättning a&tå 

all den inom stadens område belägna mark, som för jemvägen jemte bangård prof- 

vades erforderliff. 

Det område, som jemlikt detta beslut kostnadsfritt uppläts till statens jemv^^ar^ 

utgjorde 112 kv.-ref 15 kv.-stänger (9 har 88 ar 60 kv.-m.). 

Mark' För sedermera erforderliga si»tionsutvidgningar hafva stadsfullmäktige derefter 

uppiåuiw /9t*likaiedes kostnadsfritt, utan att det af handlingarna i ärendet tjdliffen framgår, om det 

uM^iUng. ^^^^ ™®^ egauderätt, upplåtit dels genom beslut den 8 Maj 1873 en jordremsa nt- 

efter förutvarande stationsområdet om 3 kv.-ref 42 kv.-stftnger 60 kv.-fot (30 ar 19 

kv.-m.), dels genom beslut den 9 September 1875 ett område om 1 kv.-ref 32 kv.- 

st&nger 75 kv.-fot (11 ar 68 kv.-m.) och dels genom beslut den 20 September 1900 

ett område om 29 ar 81 kv.-m. 

Beträffande sistnämnda område skedde visserligen sjelfva markupplåtelsen kost- 
nadsfritt, men vissa ersättningar fingo dock utgifvas till vederbörande nyttjanderatts- 
hafvare. 

Vid en år 1892 erforderlig stationsutvidgning förklarade sig stadsfullmäktige 

Senom beslut den 14 April 1892 visserligen villiga att till statens jemvägar a&tå 
et derför erforderliga området, hvilket hade en areal af 28 ar, men fordrade såsom 
ersättning för detsamma ett belopp af 2,000 kronor; och blef i öfverensstämmelse 
härmed köp af området afslutadt. 



Riksdagsbeslut rörande bidrag från landsting, kommuner ocli enskilda 

fSr Jemvägsanlfiggningar. 

Utan att sådant af Riksdagen förutsatts, lemnades såsom af det föregående fram- 
gått vid vestra och södra stambanornas anll^ffande af staden Göteborg och af staden 
Malmö den mark, som i hvardera staden errordrades för banfl&rdsanläggning m« m. 
Frågan om uppställande af sådan markupplåtelse såsom vilkor för jemvagsanläffgnin^ 
förekom redan vid 1856 — 1858 årens Kiksdag; och uti Riksdagens skrivelse den 16 
September 1857 angående föreslagna jernvägsstambaneliniers utförande och dertill erfoi^ 
derliga medels anvisande yttrade Rilradagen beträffande anvisande af medel för anlägg- 
ning af en bangård å Siödermalm blåna annat, att en betydlig mindcning i de kost- 
nader, statsverket måste vidkännas för bangårdens anläggning, skulle uppkomma, 
derest Stockholms stad utan anspråk på ersättning uppläte den för bangårdsanlägg- 
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ninffen derstidee nodi^ jord, men att, ehura Rikets Ständer förmodade, att nämnda 
stad ingalunda skalle undandraga sig att f5r erhäUande af den f5r stadens framtida 
iQrelse oeh i5rkofiran Tigtiga förbättring i dess kommonikationsTäsende, som genom 
jernTägen bereddes, ffora enahanda nppoffirin^ar, bnurtill andra städer i riket för 
samma ändamU förklarat sig beredvilliga, Rikets Ständer dock vid bestämmande af 
den för bangårdsanläggningen inom hufvadstaden erforderliga anslagssumma' funnit sig 
i<^e kunna taga i beräkning något bestämdt bidrag i si^oa hänseende från kommu- 
nens sida. 

Vid 1869-^1860 årens Riksdag väektes inom borgarståndet motion om åläggande 
för dem, som bodde i närheten af statens jemyägars stationer, att erlägga bidrag till 
räntebetalning å byggnadskapitalet. Denna motion afslogs af Riksdagen. 

I 1862 — 1863 årens Riksdags beslut rörande jernTägsanläggningar for statens 
räkning förekommer åtskilligt rörande bidrag från Tederb&rande kommuners sida. 

1 fråga först om s5dra stambanan luide dels invåname i Vestra härad samt i 
åtskilliga socknar af Allbo härad beslutit kostnadsfritt upplåta mark för södra stam- 
banan äfvensom lemna kontant bidrag f^ bestridande af expropriationskostnadema 
inom häradena dels ock stadsmyndigheterna i Jönköping beslutit, att den vester om 
staden inom dess område belägna, enskilda personer icke tillhöriga mark, som för 
jemtägens anU^gande erfordrades, skulle kostnadsfritt för ändamålet upplåtas. 

I Riksdagens skrifvelse i ämnet yttrades rörande banans sträckning genom nyss- 
nämnda härader, att Rikets Ständer, som ansett att icke ringaste olägenhet för stam- 
banans fullbordande kunde inträffa, om den äskade anslagssumman något minskades, 
men deremot hyste den öfvertygelise» att yederbörande kunde med större framgång 
fullfölja yrkandet om fri upplåtelse af den för iemyägsanläggningen inom berörda 
orter erbjudna jord, derest uttryckligen blefve förklaradt, att säurag å anslagssumman 
i f^jd af minskad expropriation borde ega rum, alltså beslutit, att den för stombanans 
fuUliordande beräknade koetnadssnmman skulle till följd af minskad expropriations- 
kostnad för jord inom Vestra och Allbo härader nedråttas med 100,000 riksdaleir rmt. 
Beträffande staden Jönköping yttrades i skrifyelsen, att, då Rikets Ständer ansåge 
angeläget, att städer, som i Ukhet med Jönköping icke blott finge stambanan dragen 
genom sitt område utan ock der erhöUe bangård, kastnadsfritt afstode all den för 
sådant ändamål erforderliga jord, Rikets Ständer anhölle, det Eungl. Maj:t täcktes på 
lämpligt sätt söka tillvägabringa sådan öfverenskommelse, att stoden Jönköping pä 
egen bekostnad uppläte den för jemyägsanläggningen samt station och reparations- 
Terkstad behöfliga, inom stadens område belägna mark, som icke redan vore lagligen 
exproprierad. 

vid beviljande af anslag till nordvestra stambanan, delen Laxå — Kristinehamn, 
nedsatte Ständerna den begär& anslagssumman med det för expropriationer beräknade 
belopp, 163,900 riksdaler rmt. 

I fråga om östra stambanan, linien Katrineholm — Norrköping, till hvars anlägg- 
ning samma Riksdag beviljade anslag, samt i fråga om sammanbindningsbanan före- 
kom e\ i riksdagsbeslutet något yttrande rörande expropriationskostnaderna. 

Deremot anhöUo Rikets Ständer med hänsyn till blifvande anslag för jemvägs- 
byggnader, att innan proposition till den derpå sammanträdande Riksdagen aflätes i 
fråga om anslag till fortsättande af arbetena å rikets stambanor, vederbörande kom- 
muner måtte bufva på förhand i laga ordning hörde, huruvida de ville kostnadsfritt 
afstå den jord, som för dessa anläggningars fortsättande eller fullbordande erfordrades, 
äfvensom att Kungl. Maj.*t ville derom lemna Stömderna underrättelse. 
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Vid 1865 — 1866 årens Biksdaff, vid hvilken Bikadag anslag be^i^Lrdes allenast 
för nordvestra stambanan, blef i anledning af förberörda beäut i nådiga propositionea 
tillkanns^ifvet, att forfrågan gjorts hos vederbörande kommuner rörande markupp- 
låtelse, men att svar dera ej inkommit, till följd hvaraf föreslogs, att den nedsättmng^ 
i utgifterna för jemvägsanläggningen, som kunde blifva en möjlighet af kommunemaa 
beslut om upplåtelse af jord till bananläggpiingen eller om bidrag till ezpn^niations* 
kostnaderna, nnge afraknas först å de följande årens ansla^^. 

Riksdagen, som för ändamålet anvisade endast en del af det begärda anslaget^ 
yttrade sig icke direkt rörande det, som om markupplåtelsen i propositionen före- 
kommit. 

Hvarken i de nådiga propositionerna eller i Riksdagens bedut vid 1868, 1869^ 
och 1870 års Riksdagar rörande medel till nordvestra stambanans fbrteattande och af- 
slutande förekommer något om kostnadsfri markupplåtelse. 

Ej heller förekommer sådant vare sig i propositionen eller Riksdagens beslut vid 
1870 års Riksdag rörande påbörjuide eUer via de följande Riksdagarna i fråga om 
fortsättande af arbetena å delen Norrköping*-Nässjö af öétra stambanan och delen 
TTpsala— Storvik af norra stambanan. 

Yid 1870 års Riksdag beslöts anläg^ingen af banlinien Storviks-Ange (såsom 
slutpunkten sedermera bestömdes), banlinien Bracke (hvilken punkt sedermera fast* 
stäldes såsom utgån^punkt) — RikiBflnränsen samt banan läöfde — Karlsbo^. 

I frå^a om limen Bracke — Riksgränsen meddelas i propositionen, att Jemtlanda 
läns landsting beslutit erbjuda 900^000 kronor såsom bidrag till expropriatkrnskosina* 
derna för denna bana under visst vilkor i fråga om banans färdigbyggande, hvilkeb 
erbjudande Riksdagen i enlighet med Kungl. Maj:ts förslag förklar»le sig antaga. Be* 
träflande banan SKöfde — Karlsborg anmäldes i propositionen, att Sköfde, Kyrke&Uay 
Ransbergs och MöUtorps kommuner utfast sig att kostnadsfritt upplåta all jord, som 
erfordrades för denna jemvägsanläggning. E^remot förekom rörande banlinien Stor- 
vik — Ange ej fråga om kostnadsfri markupplåtelse. 

Någon fordran på sådan upplåtelse förekom ej heller i fråga om norra atamba* 
nans fortsättning från Bräeke till Långsele, hvilken anläggning beslöts af 1881 års 
Riksdag. 

Af 1886 års Riksdag uppsattes deremot såsom vilkor för anlä^^ing af nona 
stambanans fortsättning frän Långsele till Vännäs, att landsting, kommuner eller en- 
skilda skulle kostnadsfritt till sUten afstå all mark, som erfordrades för jemvl^^ 
anläggningen, ell^ lemna staten ersättning for den kostnad, förvärfvande af full 
dispositions- och eganderätt till sådan mark kunde medföra. 

Enahanda vilkor, sedermera närmare bestämda och formulerade, förekommo der- 
efter i 1890 års Riksdags beslut om fortsättande af stambanan genom öfre Norrland 
från Yännäs till Boden, i 1891 års Riksdags beslut om anläggning af bibana från 
Mellansel till Örnsköldsvik, i 1895 års Riksdags beslut om an^gande af en bibana 
från Vännäs till Umeå och Storsandskär, uti 1897 års Riksdags b^lut om anll^gning 
af statsbanor från Boden till Ytter Morjärv och från Krylbo till Örebro samt i 1^^ 
års Riksdags beslut om statsbaneanläggningar från Gröteborg till Skee samt från 
Gellivare till Rifc^ränsen i riktning mot Ofoten. Stockholm i April 1902. 



Bil. 20. 

Utdrag nr JämTägsslTrelsenB berättelser för nedan angifna ar rörande 
traflkfSrhaUandena Tid statsbanestationema i Stockholm. 

(Af de i kolamnerna 3 — 6 fSrekoxnmande sifirorna a&e de med fet Biil anländ trafik och de med 

yanllg sdl afgående tnfik). 
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KnmgL Ibjzts nådiga bref den 1 febmari 1867 ang. futstallande 
af planen fSr sanunanbindningsbanan genom StoeUiolnt 

Till styrelsen ofver Statens jernvägsbjggnader. 

Carl etc Sedan Rikets Ständer vid Riksdagen 1862 — 18()S, för anlagffning af 
jembana genom hafvndstaden, till sammanbindning af vestra och norra stambanorna^ 
anvisat ett anslagsbelopp af 3,070,000 Rdr, och Yii efter det förberedande åi^arder i 
afseende å planen för denna jembanas utförande egt ram, genom nådigt bref den 12 
Aagusti 1864, med godkännande af yissa utaf Stockholms Stadsfallmäktige fastade 
yilkor for kostnadsfri upplåtelse till jernvägsanläggningen genom hufvudstaden af der- 
till erforderliga, kommunen tillhöriga plateer och områden, fastställt den hufVudrikt* 
ning för sammanbindningsbanans utläggning, som uti af Eder då afgifvet förslag fanns 
uppta^n och af Stadsfiillmäktige blimt utan anmärkning lemnad, samt tillika anbe- 
fallt Eder att utarbeta och efter det stadskommunen lemnats tillföUe att sig yttra i 
de delar, hvaröfver dess yttrande erfordrades, till Oss inkomma med detaljerade förslag 
i afeeende på de Urskilda delames af banan utförande, hvaremellertid t skullen ega 
att, der laga hinder icke mötte, påböija de större sprängnings- och fyllnin^rbeten, 
som för banans anll^gande äro afsedda och icke utan olägenhet kunde uppskjutas, äf- 
vensom vidtaga nödiga åtgärder för erhållande af det erforderliga jordområdet, så ock 
efter det Rikets Ständer sedermera vid Riksdagen 1865 — 1866 uppå Vår derom gjorda 
framställning anvisat 500,000 Rdr, för att i mån af behof användas till godtgörande 
dels af de ökade utgifter, som utöfver den i ursprungliga kostnadsförslaget för sam- 
manbindningsbanan beräknade summa erfordrats för verkställande af de i samma förslag 
afiswdda expropriationer, och dels för inlösen eller expropriation af den för bangårdens 
utvidgning erforderliga, i qvarteret Ugsl^l^äi^ beltigiia, A. 6. Bergfalk tiUhöriga 
egendom, hafven I uti underdånig skrimlse den 3 nästlidne Januari, jemte redogö- 
relse för den skriftvexling, som i ämnet skett ej mindre med Stockholms Stadsfullmäk- 
tige och särskilde af dem för frågans behandling utsedda ombud än äfven med öfver- 
stSthåUare-Embetet, äfvensom för de meningssk^jaktigheter, som dervid förekommit^ 
och de förbehåll Stadsfullmäktige i vissa hänseenden framställt, i underdånighet an- 
hållit om nådig stadfastelse å den detaljerade plan, som funnes framställd å fyra^ 
skrifvelsen bilada, med Litt. B I, B II, C och D betecknade planscher, och närmare 
beskrifven uti särskilda från Eder till Stadsfullmäktiges ombud den 13 Juli och den 
18 Oktober 1866 aflåtna, jemväl vidfogade skrifvelser med de modifikationer, tillägg 
och vilkor, som uti ifrl^avarande underdåniga memorial blifvit af Eder tillstyrkte. 
Dervid hafven I tillika anfört: 

att den sålunda af Eder i underdånighet föreslagna detaljerade planen öfver sam- 
manbindningsbanan hade i synnerhet hvad beträffade den delen deraf, som rörer Norr- 
malm och den derstädes föreslagna Centralbangården, en vida större utsträckning än 
det primitiva förslaget förutsatte och komme således att erfordra större kostnader för 
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uitorondek i sin helhet, än hvad i nämnda forslag blif^it beräknadt, men att I kke desto 
mindre ansågen Eder böra i underdånighet foreslå, att, ehuru medel för närvarande 
saknades att i dess helhet fullborda den vidsträcktare planen, densamma dock måtte 
vid utförande få följas, på det att icke, genom att begagna den inskränktare, sådana 
arbeten och anläggningar måtte behöfva verkställas, hvilka skulle vara till intet gacn 
och till och med läffga hinder i vägen for den större planens framtida fullbordande, 
hvadan I derföre ansågen hvad utfyliningen i Klara sjö beträffade, att den borde ega 
rum på den föreslagna utsträckningen, suven om tillgångame icke skulle medgifva att 
na utföra densamma till full höjd och att förse bangården med alla de for en större 
rörelse erforderliga spårutgreningar, utan endast så mycket som erfordrades for huf- 
vudspårens framdragande samt for anläggningen af en cata utmed den nya kajlinien, 
sä mycket mer som fyllningsarbetenas ändamålsenliga bedrifvande i sin helhet erfor- 
drade undanrödjandet af Bergfalkska huset, hviiket icke kunde ske förr än den angå- 
ende expropriationen af denna egendom anhängiggjorda rättegång blifvit afgjord, hvar- 
f5r tiden ännu icke med någon visshet kunde bestämmas; 

att derigenom äfven den stora fördelen skulle vinnas, att sjötrafiken utmed den 
nya strandgatan äfvensom kommunikationen emellan Munkl^^rsgatan och Nya Kungs- 
holmsbrogatan obehindradt kunde fortgå, utan att den deremellan varande ganska be* 
tydliga jordareal Uefve till full höjd uppfylld, hviiket sedermera i mon af behof och till- 
gångar kunde efter hand verkställas; men att detta icke blefve förhållandet om den 
inskränktare planen följdes, emedan kajens begagnande då skulle blifva störd under 
den tid, som utvidgningen verkställdes, hvarforutom den på den inre träkajen ned- 
lagda icke ringa kostnaden ginge helt och hållet förlorad; 

att, betiäffande åter sjelfva stationshusbyggnaden jemte banhall, till hvars utfö- 
rande efter en föreslagen, vidsträcktare plan. Rikets sednast församlade Ständer då 
icke ansett sig hora anvisa de för detta ändamål af Oss äskade erforderliga medel, 
enär planen för den blif vande stationsanläggningen icke vore af Oss slutligen godkänd, 
oeh, enligt Rikets Btänders förmenande, grund således saknades för bedömandet af de i 
detta hänseende framställda förslag, I, som på förut anförda skäl ansett Eder böra af- 
a^ka såväl uppförandet af stationsbyggnaden jomte banhall efter det primitiva för- 
slaget som ock ett partielt uppförande af dessa byggnader efter den större planen 
men deremot i underdånighet förordat deras uppförande i sin helhet på en gång effcer 
sistnämnda plan, nu föreslagit att, då ännu icke med visshet kunde bestämmas de 
tnedel, som genom blifvande behållningar å byffguadsanslagen till de öfriga stamba- 
norna eller genom Ökade auslag möjligen framdeles kunde beredas för utförandet af 
ett stationshus jemte banhall efter en större plan, och då grundläggning for en del 
af stationshuset nu skulle kunna verkställas för minsta kostnad men deremot komme, i 
fall den utfördes först sedan sammanbindningsbanan blifvit trafikerad, att föranleda 
ökade kostnader, oberäknadt många betänkliga olägenheter, Oss täcktes under dessa 
förhållanden medgifva en sådan partiel grundläggning af ett stationshus efter den 
större planen; anhållande I att rörande denna byggnad och banhallen framdeles, sedan 
större visshet vunnits såvlA om kostnaden för själfva samtnanbindningsbanan/ som öf- 
ver beloppen af behållningarna från de öfriga stambanorna, få inkomma med imder- 
dånigt detaljeradt försW; 

att då sammanbindningsbanan genom hufvudstaden, som till största delen af sin 
längd bestode af så kallade Konstbyggnader, i detta hänseende företedde en skiljaktig- 
het från de öfriga stambanorna, hvarå sådana byggnader endast nndantacsvis före- 
komme oeh således, hvad arbetsplanerna beträffade, icke lämpade sig för det af Oss 
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för de öfriga stambanorna fastställda redovisningssattet för såväl de dera atförda, som 
förestående arbeten, I icke kminat bifoga en sådan i tabeUarisk form uppställd redo- 
görelse med dertill hörande profilritninff, som genom särskild färgläggnii^^ åskådlig- 
§ jorde arbetets ståndpunkt, men att I TikTOl, jemlikt Vår nådiga föreskrift, i de täl 
SS öfyerlemnade qvartalsrapporteme redogjort för fortgången af arbetena å samman- 
bindningsbanan; • 

att kostnaden för de intill nästlidna års slut utförda arbeten hade, så noga som 
före bokslutets uppgörande kunde beräknas, och sedan afdrag blifvit gjordt för värdet 
af behållningen å inventarier och matmalier, äfvensom af f. d. Fengerska huset, upp- 
gått till ungefär 2,374,000 Riksdaler, i hvilken summa dock inginge ett för expro- 
priationer utbetaldt belopp af omkring 930,000 Riksdaler; 

att, under förutsättning att sammanbindningsbanan finge utföras i enlighet med 
den nu föreslagna detaljerade planen, de derför erforderliga kostnader komme san- 
nolikt att öfverstiga. de i det primitiva förslaget beräknade, hvartill bidrogo icke 
allenast de större svårigheter, som i synnerhet mött å den emellan Tantogatan och 
tunnelns södra ändpunkt varande delen, hvilken till stor del af sin länsd mast anläg- 
gas omedelbart intill banspåren vid bangården å Södermahn, hvarå trafiken icke kun- 
nat afbrytas, utan äfven de större och dyrbarare arbeten, som för att återställa de 
genom sammanbindningsbanans framdrivande afbrutna kommunikationerna på Söder- 
malm och å RiddarhoTmen, eller för uiravikande af högst kostsamma expropriationer 
måst utföras, samt den större fulländning, som ansetts böra gifvas åt de inom staden 
utförda arbetena, äfvensom tillkomsten af flera i det primitiva förslaget icke påräk- 
nade arbeten och utgifter, jemte den mängd provisionella byggnader, som för trafi- 
kens ostörda gång förekonunit; 

att enligt de beräkningar öfver kostnaden för de nu föresl^na arbetena, den 
stationshuset icke inberäknadt, som I låtit uppgöra med den noggrannhet, som dermed 
förenade svårigheter medgifvit, och efter den uppskattning af behållningarna från de 
öfriga stambanorna, hvilken nu endast approximativt kunnat göras, det likväl syntes 
som om den öfverskjutande kostnaden skalle kunna betäckas af det ännu odisponerade 
statsanslaget jemte nyssnänmda behållningar, samt att I af sådan anledning funnen 
Eder böra anhålla om nådigt bemyndigande att för innevarande års arbeten å sam- 
manbindningsbanan fa lyfta återstoden af de under 1863 års Riksdag för statens jem- 
vägsbyggnader anvisade medel, upj^ående till ett belofip af ö00,462 Riksdaler, samt att, 
då Rikets Ständer vid föregående Riksdagar medgifvit att det öfverskott, som kunde 
finnas å ett stambanearbete, finge användas till att fylla den brist, som å ett annat 
möjligen kunde uppstå. Oss måtte täckas tillåta Eder att för sammanbindningsbanans 
räkning äfven få använda de från de öfriga stambanorna blifvande behållningar i den 
mon dessa uppkommo och blefvo tillgän^iga, äfvensom att då de sålunda ^räknade 
tillgångarna från nämnda stambanor icke nu kunde till beloppet uppgifvas, vi måtte 
i nåder tillåta Eder att få bedrifva arbetena å sammanbindningsbanan under inneva- 
rande år i den utsträckning, tillgångame det medgåfvo; 

samt slutligen att, då, vid så beskaffade arbeten som de å ifrågavarande stam- 
bana, åtskilliga smärre detaljer och bestänunelser förekommo, hvilka svårligen på för- 
baud kunde uppgifvas och dessutom blefvo en följd af under arbetet sig företeende 
omständigheter, och hvilka, ehuru icke inverkande på hufvudbestämmelserna i planen, 
dock kunde föranleda till smärre afvikelser derifrån samt fordra ett skyndsamt afgö- 
raade, och då det derjemte vore ganska sannolikt att Stadsfullmäktige under arbe^ts 
fortgång komme att ifrågasätta utförandet genom Jemvägsstyrelsens försorg äfven af 
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andra än vissa i Eder skrifvelse omformälda arbeten, som Stadsfallmäktige redan be- 
gärt att {& i sammanhang med arbetena å sammanbindningsbanan yerkstallda, eller af 
smärre forändringar i de redan begärda, funnen I Eder böra anhålla om nädigt till- 
stånd att, ntan särskild f5r hyarje förekommande fall gjord framställning, fa foreti^a 
dylika fSrändrinfinir, äfvensom att i sammanhang med öfriga arbeten yid samman- 
bindningsbanan få verkställa sådana arbeten, som å Stadsfullmäktiges sida kunde be- 
gäras, emot den ersättning, som I ansågen derför böra ifrågakomma. 

Vid underdånig föredragning af hvad I sålunda föreslagit och hemställt hafvé 
Vi, hvad först angår de frågor nti hvilka meningsskiljaktighet mellan Eder och Stads- 
fallmäktige förekommit, eller om hvilka eljest särskildt afgorande erfordras, funnit godt 
att, i hufvudsakliff ofverensstämmelse med hvad I tillstyrkt, i nåder förordna, beträffande: 

l:o) Banditen emellan afvikningsptmkten frän Vestra stambanan vid Tanto^ 
gatan och tunnelns under Södermalm mynning vid Peter Myndes backey atb de 
bryggor öfver jernvägen, som uppföras å Tanto-, Timmermans- och Biomgårdsgatoma 
för återställande af dervarande trafikleder böra, lika med andra dylika bryggor, af jern- 
vägsförvaltningen för all framtid underhållas såväl till körbana som till landfästen och 
bropelare, dock deruti icke inbegripet underhållet af körbanan å de till bryggorna 
ledande apareiller; 

2:o) Bandelen emellan tunnelns mynning vid Peter Myndes backe och stranden 
af Bidaarfjärden samt ledning af banspdr till stadsgdrdshamnen med utgrening 
derifrån till Skeppsbron, att trafikförbindelsen emellan östra Slnssgatan å ena samt stads- 
gårdshamnen och trakten kring Peter Myndes backe och Nedre Glasbruksgatan å andra 
sidan må, sedan Stadsfullmäktige erbjudit sig dels att bekosta den till 7,7öO Riksdaler 
beräknade utflyttningen af östra Slnssffatans sidomur, dels att borttaga det så kallade 
kokhuset och nuvarande viktualievåg Sfvensom de vid Peter Myndes och Brunnsbackame 
belägna, till salubodar inredda hus, få blifva på det sätt återställd, att en nedfart från 
Slnssgatan beredes genom nppfyUning af hela det jordområde, som är beläget emellan 
qvarteret Stadsgården, Peter Myndes backe, Brunnsbacken och en af Eder föreslagen ny 
gata emellan Östra Slussgatan och stads^årdshamnen, hvarvid iakttages att lutningen ned 
mot stadsgårdshamnen icke må understiga 1 på 20, och uppfj^Uningen mellan Brunns- 
backen och Peter Myndes backe göres i jemn sluttning uån den förhöjda Brunns- 
backen till Peter Myndes backe, sedan dennes nedre del biifvit så mvcket påfylld, att 
det fordna IntningsfÖrbållandet å densamma biifvit återställdt; att de derför erforderliga 
arbeten må af jernvägsmedlen få bekostas» med undantag af stensättninsen å den upp- 
fyllda platsen; samt att då den af Eder föreslagna utflyttningen af östra Slnss- 
gatans reveteringsmur för gatans utvidgning till 38 fots l)redd måste ske samtidigt 
med anläggningen af jero vägsspåren under denna gata, för hvilken utflyttning kost- 
naden, såsom ofvanföre är nämndt, beräknats uppgå till 7,750 Riksdaler, I egen att 
mot denna ersättnine verkställa detta arbete, med iakttagande af den förändrade form 
vid det så kallade Åldermanskontoret i f. d. jernvågen, att den utvidgade reveterings- 
muren bildas i rundning emot nämnda byggnad, äfvensom, för den händelse Stadsfull- 
mäktige skulle vilja bekosta en ytterligare utflyttning af sidomuren å ifrågavarande 
gata, så att densamma komme att, på sätt öfverståthåUare-Embetet föreslagit, erhålla 
48 i stället för 38 fots bredd, I magen verkställa de dertill erforderliga arbeten emot 
den ersättning, hvartill dessa kunna beräknas uppgå, hvaremot i fråga om spårledningen 
till Skeppsbron och en i utbyte deremot föreslagen utvidgad utfyllning i stadsgårdsbamnen 
Vi, uppå förnyad underdånig framställning från Eder, framdeles vilje derom i nåder besluta ; 

3:o) Bandelen öfver Biddarefjärden^ att broöppningama till 50 fots bredd och 
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minst 18 fots djap vid lägsta vattenståud förläggas å det ställe I föreslagit och som 
å planschen Litt G. finnes närmare anffifvet, med iakttagande, enligt det af Stads- 
fallmäktige gjorda förbehåll att, när odi i den mån utTidgning af Stockholms slåss 
varder vidtagen, eller annat utlopp beredes för förbindelsen mellan Mälaren och Salt- 
sjön, broöppningamas dimensioner skola i förhållande dertill och utan kostnader för 
Stockholms stad inrättas på det sätt, att binder för trafiken ej möter; samt att, då 
Stadsfullmäktige icke velat antaga väckt förslag om Eöttorgets utvidgning i samman- 
hang med den närmast intill nämnda torg belägna viaduktens upp»>rande på bank- 
fyllning, denna viadukt må i hela dess längd uppföras å stenpelare; 

4:o) Bandelen of ver Köttorget, Biadarkolmshanälen och RiddarJiolmeni att 
gångbanan och rereteringsmuren framför f. d. Hebbeska huset anläggas horizontala; 
att bredden af vägbron å Uiddarholmen ökas från 45 till 60 fot samt att, i samman- 
hang m^d öfriga jernvägsarbeten, må af Eder, mot ersättning från staden, anläggas 
en femton fot bred gångbrygga utmed jernvägsbron öfver Riddarholmskanalen lör 
10,660 Riksdaler och en fjorton fot bred genomgång i vägbron för banans ledande 
under gatan å Biddarholmen för 2,725 Riksdaler, med den tillökning i sistnämnda be- 
lopp, som blifver en följd af vägbrons ökade bredd från 45 till 60 fot; 

5:o) Bandelen öfver Norrström: att broöppningen å den rörliga bryggan göres 
32 fot bred ; att till undanrödjande af all anledning till tvister, som möjligen skulle 
kunna uppstå rörande denna bryggas inverkan på vattenafloppet, och oaktadt en, efter 
beräkning, derigenom uppkommande tillökning i kostnaden af omkring 10,000 Riksdaler, 
den först af Eder föreslagna sektionsarean må, i likhet med hvad Styrelsen för allmänna 
väg- och vattenbyggnader föreslagit, ökas med 4Q0 qvadratfot, antingen genom bort- 
sprängning af berggrunden vester om Strömsboi^g eller genom upprensning, af den 
botten emellan Strömsboi^ och Riddarholmen, hvilken ligger högre än 9 fot öfver 
slusströskeln; samt att, då efter af Eder på framställd begäran uppgjordt förslag öfver 
anläggande af en 10 ä 12 fot bred gångbana utmed östra sidan af ifrågavarande via- 
dukt. Stadsfullmäktige, vid det förhållande att en körbro vore afsedd att anläggas 
emellan Riddarhusgränden och Tegelbacken, icke ansett en sådan gångbrygga böra af 
staden tillvägabringas eller bekostas, men förfrågan sedermera blifvit fi^n enskild 
person gjord om och på hvilka vilkor den för en sådan gångbryggas anläggning nödiga 
förlängningen af bropelarne och landfästena skulle kunna utföras för den bändeke 
sådan upj^örelse angående ifrågavarande gångbrygga skulle komma till stånd och 
vinna Vårt nådiga godkännande så tidigt, att arbetena å viadukten icke komme att 
fördröjas, härigenom bemyndigas att mot ersättning verkställa den .erforderliga utvidg- 
ningen af landfästena och* bropelarne; 

6:o) Bandelen frän Tegelbacken tiU och med Gamla Kungshölmébr ogatan: att 
den vägundergång af 32 fots bredd och 10 fots höjd, som invid Nya Kungsholmsbro- 
gatan är afsedd, må, med anledning af Stadsfullmäktiges derom gjorda framställning, 
anläggas 32 fot mera nordligt än å kartan finnes utmärkt, ifall stiSien kostnadsfritt an- 
ska&r den derför erforderliga mark inom den tid, som för arbetets påbörjande erfordras; 

att utfyllningen i Clara sjö, hvilken I föreslagit till den utsträckning, som plans- 
chen Litt. C. utvisar, med 120 fot utefter blifvande kajlinien, afsedda för allmän gata, 
men Stadsfullmäktige ansett böra minskas med 30 fot, så att en sträcka af endast 90 
fots bredd utefter den blifvande kajlinien lemnades för stadens räkning öppen till gata 
och hamnplats, må verkställas på sätt Stadsfullmäktige föreslagit eller utefter den å 
förberörda plansch med rödt dragna linien A — B; 

att, beträffande anordningarna för kommunikationernas återställande å de trafikleder. 
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som sammanbinduingsbanan under sin sträckning mellan Clara sjö och Gamla Knngs- 
holmsbrogatan kommer att afskära — i afseende hvarå Stadsfullmäktige yrkat att yid 
Bryggaregatan, Mäster Samuelsgatan och Clara Bergsgatan Tägundergangar for gående 
skulle anläggas af åtta fots höjd och tolf fots bredd, hvilka på jernvägsmedlens be- 
kostnad borde hållas yattenfria och på ändamålsenligt sätt upplysta samt hafva sitt 
läge så, att Lilla Munklägersgatans bredd derigenom icke på något ställe minskades — 
banan bör, sedan de emelTan Eder oeh Stadsfullmäktige förda underhandlingar rörande 
vilkoren för en viadukts anläggande å en ny gata i qvarteret Lagerbärsträdet icke 
ledt till något resultat, och det af Eder gjorda erbjudande att uppföra viadukten så- 
ledes icke vidare är bindande, ledas öfver Gamla Kungsholmsbrogatan i dess plan, 
samt att med afseende dels å de betydliga kostnaderna for anläggningen af så många 
vi^undergångar, som Stadsfullmäktige ifrågasatt, dels med afseende å den nya kom- 
munikationsled, som ifrån Lilla Munklägersgatan till Nya Kungsholmsbrogatan nu 
varder beredd, för närvarande endast en vagundergång bör anläggas i Mäster Samuels- 
gatan; hvarjemte I skolen ega att använda de öster om bangårdsområdet belägna och 
exproprierade, for bangårdsanläggningen icke erforderliga tomtandelar för tjllväga- 
bringande af en mindre kommunikationsled längs bangårdsområdet emellan Gamla 
Kungsholmsbrogatan och Mäster Samuelsgatan, äfvensom 1 för beredande af ytterligare 
bekvämlighet magen, derest en dylik kommunikationsled utmed bangården emellan 
Bryggare- och Mäster Samuelsgatorna skulle kunna anläggas för samma kostnad, som 
beräknats för anbringandet af en vagundergång i Bryggaregatan eller 20,000 Riksdaler, 
verkställa en sådan anläggning och dertill använda de af Eder exproprierade och for 
bangårdsanläggningen icke oundgängligen nödvändiga tomtandelar i förut omformälda 
qvarter emellan sistnämnda gator. 

Med iakttagande af hvad sålunda blifvit af Oss i nåder beslutadt, hafve Yi här- 
med velat i nåder till efterrättelse fastställa den af Eder uppgjorda plan for samman- 
bindningsbanan genom hufvudstaden, sådan densamma finnes framställd å de af Eder i 
underdånighet öfverlemnade, härhos återgående fyra planscher, och hafve Yi tillika i nåder 
funnit godt bifalla hvad I föreslagit och hemställt angående fyllningsarbetena å ban- 
gården, den partiela grundläggningen af stationshuset och rättigheten för Eder att 
utan särskild framställning för hvarje förekommande fall vidtaga smärre af förekom- 
mande omständigheter påkallade afvikelser från planen, och att, i sammanhang med 
öfriga arbeten vid sammanbindningsbanan, få emot den ersättning, som af Eder anses 
derför böra ifr^komma, verkställa äfven sådana, som å Stadsfullmäktiges sida kunna 
begäras; Och varder Statskontoret nu bemyndigadt att uppå Eder i mon af behof och 
med iakttagande af hittills vanlig ordning skeende rekyisitioner hos Fullmäktige i 
Riksgäldskontoret lyfta, för att Eder till arbetena å sammanbindningsbanan under 
innevarande år tillhandahållas, återstoden af de under 1863 års Riksoag för statens 
jernvägsbyggnader i viss summa anvisade medel utgörande Femhundratusenfyrahundrade- 
sextiotvå Riksdaler, hvarjemte för sammanbinduingsbanans räkning äfven må användas 
de från öfriga stambanor möjligen blifvande behållningar i den mon dessa uppstå och 
blifva tillgängliga. Meddelande Eder detta till svar och underdånig efterrättelse befalle 
Yi Eder etc. Stockholms Slott den 1 Februari 1867. 

CARL- 

6r. Lagerstråle, 

Ang. fastställande af planen for sammanbindningsbanan genom Stockholm. 

36 



Bil. 22. 

Teknisk beskrifning af kommitténs fSrslag, upprättad med ledning 

af de af Gleim och Eyde afgifiaa betänkandena rörande »Stockholms 

stads förslag» och >1904 års förslag» (bil. 4 och biL 5). 

Kommitténs forsla^ a&er, dels att genom förändring af västra stambanans ingångs- 
linje till Stockholm ginra åt densamma ett sådant läge, att järnvägs- och sjötrafiken 
frigöras från beroendet af hvarandra, dels att utgöra en sammanhängande definitiv plan 
för onigestaltning af Stockholms bangårdsforhållanden. 
Allmånna De mest karaktäristiska dragen i forslaget äro: 

pM/iM /3r ^fi^ framdragandet af västra stambanan öfver Södermalm och Kun^holraen till 

'••<V*- hafvudpersonstationen på så kallad segelfri höjd öfver Årstaviken och Biddarfjärden, 

dels anordnandet för persontrafiken af ett nytt centralt stationshus med möjlighet 
till beredande af rymliga och ändamålsenligt inrättade lokaler, af rymliga och bekvämt 
tillgängliga plattformer, af spåranordningar for den till persontrafiken hörande inre 
stationstjänsten m. m., 

dels anordnandet for den allmänna godstrafiJcen af TOlbelägna och väl inrättade 
godsmagasin och öppna lastplatser m. m., hvilka kunna utan vidlyffciga ombyggnads- 
arbeten successivt i mån af behof utvidgas, och som äro kombinerade med erforderliga 
manöverspår, 

dels beredandet af möjlighet till ändamålsenliga spårforbindelser mellan järnvägs- 
anordningarna och såväl stadens nuvarande eller framtida fÖr spårforbindelser lämpliga 
hamnområden som ock andra områden, lämpade att apteras tul industriellt och mer- 
kantilt bruk, 

dels anläggandet — fÖr formedling af godstrafiken mellan å ena sidan de till 
Stockholm inmynnande banorna och å andra sidan de särskilda godsstationema, hamn- 
områdena m. m. — af erforderliga s. k. rangerbangårdar, 

dels särskiljandet af person- och godstrafiken från hvarandra, hvilket åstadkommes 
därigenom, att person- och godstrafiken ombesörjas genom särskilda stationer på ett 
sådant sätt, att de till den inre stationstjänsten börande tåg- och vagnrörelsema fÖr 
hvartdera trafikslaget ägt rum oberoende af hvarandra, 

dels slutligen boittagandet af järnvägs- och gatutrafikens ömsesidiga beroende af 
hvarandra därigenom, att jämvägsanordningarna, så långt ske kan, frigöras från gatn- 
korsninsar i plan. 

Af de till Stockholm ledande banorna beröras icke Stockholm — Rimbo och Stock- 
holm — Saltsjöns järnvägar af denna sammanhängande plan till omgestaltning af Stock- 
holms bangårdsförhållanden. Däremot innefattar planen frågan om sättet fSr inle- 
dandet till Stockholm af icke endast de redan nu befintliga banorna — västra stambanan, 
Nynäsbanan, Stockholm — Västerås — Bergslagens järnväg och norra stambanan — utan 
äfven af de tillsvidare endast såsom projekt föreliggande Mälaröbanan och Eapelskärsbanan. 

För att förmedla järnvägstrafiken till och från Stockholm äfvensom for att möjlig- 
göra trafikförhållandenas inom nufvudstaden förbättrande och utveckling förutsättas i och 
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invid Stockholm följande dels redan befintliga, dels först till framtiden hanförliga huf- 
Yudanordningar : 

1 . For persontrafiken : 

a. En centralstation, belägen i hufvudsak uti samma höjd- och planläge som 
den nuvarande och kombinerad med anordningar för ombesörjande af posttrafik samt 
res- och ilgodstrafik. 

b. Genomgångsstationer & Södermalm och Kungsholmen samt vid Earlberg 
och Solna. 

2. För godstrafiken: 

a. Tvenne rangerstationer^ en för de norrifrån kommande banorna och den norra 
stadsdelen, belägen vid Tomteboda, en för de söderifrån kommande banorna och den 
södra stadsdelen, belägen söder om Årstaviken vid Arsta gård. Dessutom äro för 
vagnranfferings verkställande åtskilliga anordningar vidtagna vid godsstationen å 
Södermalm. 

b. Skiljestationer, vid hvilka godstrafiken afledes från hufvudspåren. Dylika 
förutsättas förlagda till Kungsholmen, till Hufvudsta och till Järfva. 

c. Stjckegodsstationer, en för de norra stadsdelarna vid norra stationen, en för 
Kungsholmen vid Lindhagensgatan och en för Södermalm vid södra stationen. 

d. öppna lastplatsspår, belägna dels vid norra stationen, dels vid Norrtull, dels 
å Kungsholmen och dels vid södra stationen. 

e. Kajspår m. m. för befintliga eller framtida kajanläggningar och hamnområden 
vid Stadsgården, Skeppsbron, Norr och Söder Mälarstrand, Årstaviken och Hammarby 
sjö. Klaraviken, Ulfsundasjön och Yärtan. 

f. Spåranslutningar till upplagstomter och industriella anläggningar å Kungs* 
holmen. 

g. De erforderliga lokala godstågförbindelsema mellan å ena sidan rangerban- 
gårdarna och å andra sidan de under c — f anförda underafdelningama till godstrafik- 
anordningarna, hvilka underafdelningar bruka betecknas med ordet »positioner», upp- 
rätthållas medelst särskilda lokala banlinjer. Mellan dessa lokala banlinjer och de in- 
mynnande hufvudlinjerna förefinnes icke någon korsning i plan. — Ett undantag 
kan i detta afeeende ifrågasättas, nämligen förbindelsen fram till Klaravikens norra 
kajspår, för så vidt en dylik anläggning skulle komma till utförande. 

h. De till sammanbindningsnsman hörande brourna öfver RiddarQärden samt 
öfver Norr- och Söderström hafva förutsatts slopade. 

I afseende på läget och anordningen af de inmynnande banorna märkes: 

Västra stambanan ledes i dubbelspår — med afvikning från nuvarande banan 
ett stycke norr om Älfsjö station — öfver Årstaviken i närheten af Skanstull till Söder- 
malm, hvarefter den föres öfver Riddarfjärden till Kungsholmen samt vidare norr om 
Karlbergs slott in till centralstationen. Å Kungsholmen utgrenar godstågförbindelsen 
till Tomteboda, och i anledning bäraf är den redan omnämnda skiljestationen å Kungs- 
holmen anordnad. 

Nynäsbanan inledes å västra stambanans dubbelspår vid Älfsjö station. 

Norra stambanan och Stockholm-^Västerds — Bergslagens järnväg förutsättas 
likaledes dubbelspåriga. Från närheten af Tomteboda och fram till centralstationen 
äro de förenade till ett gemensamt dubbelspår. Vid Järfva resp. Hufvudsta afledes, 
såsom redan är nämndt, godstrafiken från hufvudlinjerna och inledes till Tomteboda. 

Mälaröbanan och J^pelskärsbanan inledas, den förra å Stockholm — ^Västerås — 
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Bei^slagens jämväff norr om Sandbjberg, och den senare å norra stambanan mellan 
Tomteboda och Järnra. 

Speciell beskrifnlng. 

Västra stambanans ingångslinje. 

Banornas Förslaget utgår, såsom det slutligen fuUstandigats, från Huddinge station^ hvarifrån 

ingångs- västra stambanan utlägges till dubbelspår utefter den hu befintliga banan till en 

///f/#r. plats norr om Älfsjo station vid km. 8,090, hvarest afvikning österut från den 

Väåtra stam- öuvarande tracén göres. Från denna punkt anlägges en ny dubbelspårig järnvägs- 
banan» liDJe, som framgår strax norr om Brännkyrka kyrka och örby, örverskrider den 

ingångsUmj*. så kallade Euskedeslätten c:a 200 meter nordost om landsvägen, passerar strax 
sydost om Valla, går därpå medelst tunnel igenom de väster om Pettersborg och 
Sundsborg belägna bergspartierna samt framkommer slutligen till Arstaviken c:a 500 
meter väster om Skanstull. Arstaviken öfverskrides, hvarefter linjen på Södermalm 
fortskrider, öfver Ringvägen omedelbart väster om Helgagatan och Helgalunden 
och löper sedermera genom korsningspunkterna mellan Skåuegatan och Sveden* 
borgsgatan, mellan Asögatan och Timmermausgatan samt mellan Folkungagatan 
och Torkel Knutssonsga^n. Ringvägen passeras for andra gången i närheten af 
korsningen med den nuvarande banan, hvarefter linjen framgår i närheten af kors- 
ningen mellan Hornsgatan och Gubbhusgatan till Påbundet. Sedan detta öfverskridits 
c:a 350 meter öster om den till Långholmen ledande landsvägsbron, uppnås Långholmen, 
hvarest linjen passerar öster om korrektionsinrättningen c:a 30 meter från dess östligaste 
murutsprång. Mellan Långholmen och den till Rundholmen hörande Smedsudden öfver- 
skrides Mälaren, hvarefter linjen gör en kurva (radie = 400 meter) åt höger, passerar 
omedelbart väster om korsningen mellan Lindhagensgatan och Mariebergsgatan och gör 
vidare en kurva åt vänster (radie = 400 meter), härunder öfverskridande Drottning- 
holmsvägen. Sedan linjen härefter inträdt i Stadshagen, löper densamma på en sträcka 
af 600 a 700 meter parallellt med Lindhagensgatan på ett afstånd från denna gata af 
c:a 110 meter, hvarefter den beskrifver en kurva åt höger (radie = 450 meter) samt 
framkommer till Earlbergskanalen, som passeras c:a 200 meter väster om den öfver 
kanalen ledande landsvägsbron, och svänger därpå i en kurva med 350 meters radie 
norr om Earlbergs slott genom den till slottet hörande parken. Från en punkt belägen 
omedelbart öster om Karlbergs slott och fram till centiialstationen löper linjen fram 
väster om de norrifrån kommande banomas nuvarande tracé. 

Den nya ingångslinjen medför en förlängning af c:a 5,s km. i jämförelse med 
den nuvarande sträckningen. Linjens viktigaste nöjdförfaållanden äro följande: 

Vid den ofvan angifna afvikningspunkten km. 8,090 ligger rälens underkant 
(r.u.k.) — beräknadt bär såväl som nedan i denna beskrifning vid angifvande af höjd- 
lägen i förhållande till slusströskeln i Stockholm — på en höjd af 4-32,69. Nordväst 
om Örby intager r.u.k. en höjd af -|- 86,o, och öfver den närmast Valla belägna delen 
af Enslredeslätten, öfver hvilken det med hänsyn till de svåra grundförhållandena och 
med hänsyn till de framtida stationsanläggningarna (se längre fram) är önskvärdt att 
kunna lägga banan så lågt som möjl^, ä.r r.u.k. = -|- 23,5. öfver segelleden vid 
Arstaviken är r.u.k. r= -|- 31,6, svarande mot det stipulerade måttet å den så kallade 
segelfria höjden, 30 meter öfver slusströskeln, hvilket mått broregeln företer å en 
längd af 85 meter. 
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På Södermalm är höjdläget förnämlimst bestämdt af, att banans maximilutning 
är 10 ^/m, samt att linjen skall foras öfver Kingvägen och anslnta sig till godsstationen, 
hvilken ligger i latnins af 1 Voo P^ ^^ genomsnittlig höjd af r.u.k. = -|~ ^^f^* 

För ernående af den s. k. segellria nöjden vid passerandet af Biddarfjärden har 
r.u.k. förlists därstädes på -|~ 31,6. Vid Karlbergskanalen befinner sig r.a.k. på -4- 16,o 
och vid Earlbergs station på + 13,o. ^ 

Läget af r. u. k raeUan Earlbergs station och centralstationen bestämmes af Eungs- 

Sktuviadukten (r. u. k. = + 6,5o) och höjden å centralstationen (r. u. k. = + 7,5o). 
aximilutningen å linjen utgör 10 %o. A de nedan närmare angifna personstationema 
å Södermalm och Eungsholmen ligger linjen i lutning af 2,5 ^/qq. 

De öfriga "banornas ingångslinjer. 

För norra stambanan börjar forslaget c:a 800 meter söder om Hagalunds sta- Be öfriga 
tion Tid km. 4,030, hvarifrån banan utlägges dubbelspårig. Kapelskärsbanan tankes ^*J**^?'. **' 
dessförinnan vara inledd å densamma. Norra stambanans nuvarande tracé följes där- 9^*f*v^' 
efter fram till korsningen med landsvägen mellan Sundbyberg och Norrtull, hvilken 
öfverskrides på sådan Höjd, att en Tägport kan bildas. Härefter syänger spåret med 
en vänsterkurva af 300 meters radie in på en föreslagen ny personstation Solna, 

Till denna personstation inmynnar med en högerkurva af 300 meters radie jämväl 
StocJcholm — Västerås — Bergslagens järnväg, till hvilken bana den ifrågasatta Mälarö- , 
banan skulle ansluta vid Sundbyberg. Förstnämnda bana afviker öster om Hufvudsta 
från banans nuvarande tracé, intager därefter ett något nordligare läge än det nu- 
Tarande samt öfverskrider på en ca 50 meter lång viadukt Tomteboda rangerban- 
gårds nordligaste del c:a 200 meter öster om Albyberg. Solna station, hvars norra 
ände är belägen intill den mellan Sundbyberg och Norrtull ledande landsvägen, har 
till uppgift att till ett gemensamt dubbelspår förena å ena sidan norra stambanans 
(med Kapelskärsbanan) och å andra sidan Stockholm— Västerås — Bergslagsbanans (med 
Mälaröbanan) dubbelspår. 

Det för dessa fyra banor från Solna station gemensamma dubbelspåret löper 
bakom de nu befintliga lokomotivstallarna vid Tomteboda samt förbi Earlbergs station, 
hvilken förutsattes ombyggd och förlagd norr om den där befintliga vägen i stallet för 
såsom nu söder om densamma. Söder om Earlbergs station och fram till Atlas' område 
intager' dubbels|)året ungefar samma planläge som de båda västra af de tre redan nu 
därstädes befintliga spåren, ledes därefter emellan den projekterade norra godsstationen 
och den likaledes projekterade driftsbangården, föres vidare under Eungsgatuviadukten 
och inmynnar slutligen på centralstationens perrongspåranordningar. Beträffande höjd- 
förhållandena före linjernas framkomst till Earlbergs station äro dessa bestämda för norra 
stambanan genom höjden på Solna station (r. u. k. = -f* ^^^^)'» hvilken höjd är så af- 
passad med hänsyn till de närgränsande vägarna, att vägen Sundbyberg — Norrtull 
kan ledas inunder banan och tillträdet till perrongerna äga rum underiMn medelst 
trappor, samt för Stockholm — Västerås — Bérgblagsbanan utom af höjden på Solna sta- 
tion och höjden vid afvikningspunkten från den nuvarande tracén jämväl af den i det 
föregående omnämnda öfveriöringen öfver den norra delen af Tomteboda rangerban- 
gård, hvilken ligger på en höjd af r. u. k. = + 14,50. 

Förmedlingen af de angifna höjdskillnaderna äger rum medelst maximilutningar 

aflOVoo. 

Solna station ligger i lutning af 2,5 7oo- 
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Höjdförhållandena mellan Earlbergs station och centralstationen äro for norra 
stambanan och Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan desamma som for västra stam- 
banan. 

Såson(i uti det föregående redan blifvit anfordt, ingår i planen ett särskiljande 
af persontrafiken från godstrafiken. 

Denna särskiljning äger mm vid de s. k. skiljestationerna, hvilka, såsom redan 
antydts, utgöras för västra stambanan af Kungsholmens station, för norra stambanan 
af Järfva stetion samt for Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan af Hufvndsta station- 
Särskilj ningen tillgår så, att vid de nämnda stationerna godstrafiken afledes från 
hnfvudspåren och ledes på särskilda eodståg^pår in på rangerbangården vid Tomte- 
boda, hvilken bangård ut^ör det centrala organet for den till godstrafiken å de norra 
stadsdelarna hörande stationsdriften, medan hnfvudspåren från skiljestationema ute- 
slutande användas for inledande af persontrafiken till centralstationen. 
ånordnin- Anordningarna for nersontrafiken utgöras, som fornt nämnts, först och främst af 

^%!iion^ hufvudpersonstationen, viaare af personstationema å Södermalm och Kungsholmen samt 
traHk^n. slutligen af de mindre stationerna vid Karlberg och Solna. 

Hnfviidpersoiistatioiieii. 

Läge. 

Bnfvudperion- Stationen är belägen på ungefärligen samma plats som den nuvarande central- 

åtaiiimen. stationen samt anlägges, enär alla banor inmynna norrifrån, som ändstation med sta- 
tionsbyggnadens hufvudfasad vänd emot Kiddarfjärden. I omedelbar förbindelse med 
densamma står en så kallad driftsbangård för uppställning och rangering m. m. af 
tomma personvagnar. 

Spår och perronganordningar. 

Fjärr- och lokaltågen äro hänvisade till skilda perrongspår. För ^ärrtågen hafva 
i förslaget upptagits åtta perrongspår, däraf sex for de norra banorna och två for 
västra stambanan och Nynäsbanan. 

På hvar sin sida om spåren finnas anordnade en peisonperrong och en bagage- 
perrong. 

Längden å såväl person- som bagageperrongerna uppgår till 225 å 270 meter. 
De förra äro 7 meter och de senare 4 meter brecb. Samtliga perronger äro vid sin 
södra ände förenade medelst en 20 meter bred tvärperrong, ett »perronghufvud», 
som förmedlar deras förbindelse med in- och utgångarna till stationshuset. 

För de norra banomas lokaltåg äro norr om fjärrtågens perrongspår anordnade 
tvenne perrongspår, hvartdera med ett omloppspår för lokomotiv. Ferrongspåren äro 
resp. 160 och 180 meter långa och den mellanliggande perrongen 9 meter hred. 

För västra stambanans och Nynäsbanans lokaltrafik hafva jämväl förutsatts från 
fiärrtrafiken skilda perrongspår for såväl ankommande som afgående lokaltåg. Till 
skillnad från motsvarande anordningar för lokaltrafiken å de norra banorna 2?o dock 
dessa perrongspår förlagda utmed de för ^Qärrtrafiken afsedda samt hafva med Qärr- 
trafiken gemensam biljettförsäljning och expedition uti den nya stationsbyggnaden, 
medan däremot för de norra banorna perronganordningarna hafva ett från de öfriga 
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afskildt läge, med biljettförsaljiiing och expedition förlagda till den nordligaste delen af 
den nuvarande stationsbyggnaden. 

Den ytterlirare skiljaktigheten mellan spåranordningarna för lokaltrafiken å västra 
stambanan och rl^ynäsbanan i förhållande tul motsvarande anordningar för de norra 
banorna har sin grand darnti, att västra stambanans lokaltrafik icke såsom de norra 
banomas ombesörjes och icke heller kan förutsattas lämpligen ombesörjd medelst s. k. 
»pendeltåg», hvilka mellan ankomst och afgång kunna stå uppställda & resp. perrong- 
spår. För att på ett bekvämare sätt kunna verkställa inställandet af de södra banomas 
lokaltåg i resp. perrongspår hafva emellertid såväl uppställnings- som manoverspår 
förlagts omedelbart intill perrongerna och mellan västra stambanans (med Nynäsbanan) 
båda hufvudspår. 

Omedelbart intill perrongspåren, hafva anordnats spår för ett mindre antal re- 
servvagnar. 

Stationsbyggnaden, 

Uti den nuvarande stationsbyggnaden inrymmes i den nordligaste delen, såsom 
ofvan nänmts, biljettförsäljnings- och expeditionslokal för de norra banornas lokaltrafik. 
I öfrigt anordnas den nuvarande stationsbyggnaden som administrationsbyggnad. 

Den föreslagna nya stationsbyggnaden har förlagts midt för perrongerna med 
fasad utåt RiddbajrQärden. Framför stationsbyggnaden är en öppen forplats belägen. 
Yid stationsbyggnadens midt, framför ingångsvestibuleuj är anordnad en täckt hall, där 
droskor kunna stanna för aflämnande af resande. Från denna hall, som ligger i samma 
plan som perrongerna, kommer man in till ingångsvestibulen, hvilken står i direkt 
förbindelse med perronghufvudet. På båda sidor om denna vestibul hafva förlagts 
biljettkontor samt expeditioner för reseodsinlämning. Vinkelrätt mot vestibulen har 
framdrasits en korridor. På norra sioan om denna korridor har förlagts väntsalar 
med tillhörande w. c., damrum och matsalar. För tredje klass passagerare är matsalen 
belägen på högra sidan om vestibulen och för första och andra klass passagerare på 
vänstra sidan om densamma. Yid nordöstra hörnet af perronghufvudet är rundrese- 
kontoret beläget, med ingång från perronghufvudet. I stationsbyggnadens västra fiygel 
har den kungliga väntsalen placerats samt försetts med separat ingång till perrong- 
hufvudet. Intill den kungliga väntsalen har äfven anordnats en reservutgång. Hufvud- 
utgången från perrongerna har förlagts till östra sidan af perronghufvudet, samt ex- 
peditionerna för ankommande resgods och tullpliktiga efiiekter mellan denna utgång 
och nuvarande stationabyggnaden. 

Anordningar för post och ilgods. 

På västra sidan af perronganordninffarna, med fasad utåt Klaraviken, äro de nya 
lokalerna för post och ilgods förlagda. Lokalerna för såväl ankommande som afgående 
ilgods stå genom tunnel med nödiga elevatorer i förbindelse med samtliga bagageperronger. 
Den nämnda tunneln står vidare vid västra flygeln af den nuvarande stationsbyggnaden 
medelst en 4 meter bred uppfartsväg (lutninff 1 : 12) i förbindelse med Vasagatan, 
och härigenom erhålles direkt förbindelse med det nya, mellan Bryggaregatan och 
Mäster Samuelsgatan belägna posthuset. I direkt förbindelse med post- och ilgods- 
lokalerna har äfven föreslagits anläggandet af särskilda lastspår med tillhörande platt- 
former. För att tillfälligtvis kunna afställa tomma eller lastade ilgodsvagnar (even- 
tuellt också postvagnar) hafva anordnats tvenne spår. 
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Vid öfyerforande af post- och ilgodsvagnar från perrongspåren fram till de vid 
post- och ilgodslokalerna befintliga lastplattformema och omvändt måste dessa vagnar 
korsa hnfyudspåren. 

Driftsbangdrden. 

Driftsbangården sträcker siff från centralstationens perrongspår fram till S:t Eriks- 
bron samt är i ofrigt belägen mellan västra stambanans och norra stambanans hufvud- 
spår, ett läge, som möjliggör, att tågrörelserna mellan perrongerna och drifisbangården 
kanna försiggå med minsta möjliga antal korsningar af hufvndspåren. 

Driftsbangården består af två hufvadgrupper, af hvilka den ena närmast tankes 
använd for de norra banorna, medan den andra hufvudsakligen användes för de södra 
banorna. En användning af de båda spårsrupperna äfven i annan ordninfic är dock 
möjlig. Mellan den förstnämnda gruppen oc^ de norra banomas perrongspär är anord- 
nadt ett förbindelsespår, som också användes såsom utdragsspår vid omformeringar af 
tåg inom denna grupp. Mellan den andra gruppen och de södra banomas perrong- 
spar finnes äfvenledes ett förbindelsespår. För denna grupp är särskildt utdragssplr 
anordnadt. Mellan båda ^upperna löper ett passagespår. 

I förbindelse med oriftsbangården har for förvaring af dyrbarare salongsvagnar 
m. m. projekterats ett for alla banor gemensamt vagnsskjul. 

vidare har anordnats ett ångpannthus^ som genom rörledningar står i förbindelse 
med driftsbangården. Härigenom kunna tågsätten vintertiden uppvärmas, innan de 
insättas i tåghallen. 

Desinfektionsinrätining for personvagnarna har förls^ts i ångpannehusets omedel- 
bara närhet. 

Lamprum förutsättas inredda i en mindre tillbyggnad å ångpannehusets södra 
ände. 

De å driftsbangården anordnade uppställningsspåren hafva gifvits en sammanlagd 
effektiv längd af c:a 4,000 met^r. 

Från driftsbangårdens norra ände leder ett spår fram till persovdokomotiv-- 
stallarna, hvilka äro belägna vid Tomteboda, dit äfven förlagts skjul- för de kungliga 
vagnarna. 

Lokomotivstationen för persontrafiken. 

' Lokomotivstation för persontrafiken såväl som fÖr godstrafiken har jämte kol- 

upplag m. m. foreslagits förlagd på det stora triangelformiga området vid Tomteboda, 
som begränsas bland annat af västra stambanans (med Nynäsbanan) hufvud- och gods- 
spår. Förbindelsespåret mellan driftsbangården och lokomotivstationen är liksom själfva 
driftsbangården beläget mellan de norra och de södra banomas hufvudspår. En när- 
mare beskrifning af lokomotivatationen lämnas uti efterföljande afdelning om gods- 
trafiken. 

Personstationen å Södermalm. 

p«r»on' Denna är förlagd mellan korsningarna af Timmermans- och Åsögatoma samt Torkel 

^J^I^j^^jJ^^' Knutssons- och Folkungagatorna. 

^^^ *"* Den egentliga personstationen bildas af hufvudspåren tillsammans med bredvid 
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desamma placerade perronger. I förbindelse med personstationen stå dels spår for af- 
gående och ankommande ilgodsvagnar samt for reservperson vagnar, dels, intill dess Årsta 
rangerbangård kommit till stånd, ett mellan hufmdspåren placeradt godsspår, afsedt, 
såsom längre fram kommer att närmare beröras, för afsättning af till Södermalm desti- 
nerade, söderifrån kommande vagnar vid tågens passerande af södra stationen på väj 
till Tomteboda. I stationens västra ände är anordnad växelförbindelse med de tij 
godstrafikanordningama på Södermalm börande spåren. 

Som linjen framgår nnder närgränsande gator, är stationshuset föreslaget att 
förläggas i en högre nivå än själfva sparsystemet. 

Tillträdet frän stationshuset ned till perrongerna äger rum medelst trappor 
från en öfver spårsystemet ledande gångbro. En travers med hissinrättning är afsedd 
för transport af resgods mellan stationshuset och perrongerna. Perrongerna hafva en 
bredd af 6 meter och en längd af c:a 250 meter. 

Till personstationen bör jämväl räknas ett öster om stationen, invid Torkel Knuts- 
sonsgatan heläget ilgodsmagasin med tillhörande plattform för ilgods. 

Personstationeii å Knngsholmen. 

Denna är belägen i sydvästra delen af Stadshagen och i likhet med personstatio- Peraonatatio- 
nen å Södermalm bildad af hufvudspåren med bredvid desamma placerade tvenne per-*>«« ^ Kung$- 
ronger. I förbindelse med det östra hufvudspåret står söder om stationen ett stickspår, *<>'«»<»• 
afsedt för reservpersonvagnar. Söder om personstationen utgrenar godshufvudspåret till 
Tomteboda, och för förmedling af ffodstrafikens af- resp. inledande på hufvudspåren 
äro jämnsides med personstationen anlagda tvenne stationsspår för godstågen. 

Som banan ligger i ett högre plan än närliggande gator, så är stationshuset, som 
är beläget öster om Lindhagensgatan midt för Torudsvägen, föreslaget i en lägre nivå 
än spåren och perrongerna. 

Tillträdet till perrongerna måste därför äga rum underifrån medelst trappor från 
en under spåren och från stationshuset ledande passage. Resgodset transporteras mellan 
denna passage och perrongerna medelst hissar. 

I betraktande af den mindre betvdande persontrafik, som kan väntas på Kungs- 
holmens personstation i jämförelse med Södermalms, anses icke nödvändigt att projek- 
tera några särskilda anordningar för ilgods, utan ilgodset^ förutsattes behandiadt på 
samma sätt som resgodset. 

Karlbergs station. 

Denna har, som förut nämnts, förlagts norr om vägen mellan den projekterade Karihwg» 
Rörstrandsvägen och Karlbergs slott och är bildad af västra stambanans och de norra »tation, 
banornas fyra hufvudspår med tvenne mellan spåren liggande plattformer. Ett mindre 
stationshus har förlagts mellan de olika banornas dubbelspår. Tillträdet till plattfor- 
merna sker medelst trappor från den nyssnämnda vägen, som föres under spåren. 

Solna station. 

Stationen, hvars läge förut beskrifvits, är bildad af norra stambanans och Stock- soina statien. 
holm — Västerås — Bergslagsbanans tvenne dubbelspår med två mellan spåren belägna platt- 
former. Tillträdet till dessa sker underifrån medelst trappor. 

37 
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Anordningar' H?ad härefter angår anordningarna for ombesörjandet af godstrafiken, bestå dessa 

na för gods- { här nedan nämnda ranger* och godsstationer. Dessutom har Tid personstationen å 
trafiken. Södermalm upptagits en spårgrupp for vagnrangering. 

Årsta rangerstation. 

Årata ranger- öfver denna har ej någon detaljerad ritning uppgjorts. Stationens haf^udrikt- 

'***'*^*- ning blifver Tinkehrät mot hufvudspåren och sträcker sig fÖrbi Valla fram emot 
Årsta gård. 

Ctodsstationen å Södermalm. 

Godtttationen Denna är förlagd på samma ställe, där den nuvarande stationen å Södermalm är 

å Södermalm. Y^yj^Qjj^^ Platsen har utvidgats på bredden därigenom, att de nuvarande anordningarna 
för persontrafiken slopats. Däremot måste en afknappning ske af c:a 60 meter på 
längaen, på det att godsstationen mått^ komma i en oekväm förbindelse med den af 
Stockholms stad projekterade nya uppfartsvägen till Södermalm. A stationen uppforas 
tvenne godsmagasin, det ena for ankommande och det andra för afgående goos, för- 
enade å sin östra ände med en gemensam expeditionsbyggnad. Väster och norr om 
godsmagasinen äro två lastkajer anordnade. Söder om magasinen förefinnas £rilast- 
platser med lastspår. 

I omedelbar förbindelse med den egentliga godsstationen står en spårgrapp, som 
sträcker sig mellan Rosenlunds- och Svedenborgsgatorna. Denna spårgrupp utgör en 
samlings- och skiljestation för vagnar tillhörande de till ffodstrafikanordningama på 
Södermalm hörande underafdeluingama (> positionerna»), hvilka utgöras af: 

1. Södra stationens godsmagasin och lastkajer, 

2. » » mlastspår, 

3. Stadsgården, Söder Mälarstrand, Skeppsbron, 

4. Arstavikens och Hammarby sjös norrd stränder. 

Denna samlings- och skiljestation, som, intill dess Årsta rangerstation kommer till 
stånd, är förenad med en spårgrupp möjliggörande rangering af vagnar å Södermalm, 
har till uppgift att bidraga till förmedling af trafiken mellan å ena sidan rangersta- 
tionen och a andra sidan de njss nämnda positionerna. 

Utom i förbindelse med den egentliga godsstationen (godsmagasin, lastkajer och 
fnlastplatser) står samlings- och skiljestationen jämväl i förbindelse dels med Stads- 
gården, Söder Mälarstrand och Skeppsbron, dels med Liljeholmen samt de norra och 
södra stränderna af Arstaviken och Hammarby sjö. 

I det förra afseendet förmedlas förbindelsen genom tunnelspåret, hvilket apteras 
för sitt ändamål genom en ombyggning af tunnelns nedra, ned emot Riddarfjärden 
belägna del på sådant sätt, att spåret kommer att i första hand mynna ut till ett ut- 
efter Söder Mälarstrand anbragt hamnspår, hvarifrån förbindelse kan anordnas med 
Stadsgården och Skeppsbron. 

Förbindelsen med de norra stränderna af Arstaviken och Hammarby sjö förmedlas 
genom det nuvarande dubbelspåret från Liljeholmen fram emot södra stationen, endast 
med de smärre afvikelser i plan och böjdläge, som äro betingade af dess anslutning 
till samlings- och skiljestationen, samt genom ett spår, som i närheten af Varfsgatw 
utgrenar frän det förra spåret till de norra stränderna af nvssnämnda farvatten. 

Nuvarande spåret mellan södra stationen och Liljeholmen jämte den nuvarande 
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banken och svängbron ofver Liljeholmsviken användas, intill dess Årsta rangerbangård 
blir anlagd, for förbindelsen mellan södra stationen och Liljeholmen, de södra strän- 
derna af Ärstaviken och Hammarby sjö. Efter rangerbangårdeos tillkomst förmedlas 
förbindelsen öfver denna bangård. 

Beträffande godsspåranordninrarna i öfrigt på Södermalm, så är att märka, att 
soplastningsspåret med tillhörande lastkajer flyttats och gifvits ett läge omedelbart ut- 
med det öfriga spårsystemet mellan Ringvägen och Torkel Knntssonsgatan, samt att 
större delen af de öster om den egentliga godsstationen mellan Folkungagatan och 
Åsögatan belägna tomterua eventuellt kunna apteras till med spåranslutningar försedda 
industri- och upplagstomter. 

Godsstationen å Knngsholmen. 

Denna station har forlagts utefter Lindhagensgatan mellan denna gata och Kungs- OodsttaHonen 
holmens personstation, men uti ett lägre plan än denna. (Perspnstationen har r.u.k. ^ ^^^'^^^' 
på + 22,0 meter i medeltal, godsstationen r. u. k. på + 14, o meter). Godsstationen står ^ 
i förbindelse med Tomteboda rangerstation medelst ett spår, som strax söder om Earl- 
bergskapalen ansluter till godshufvudspåret Den är försedd med godsmagasin, lastkaj 
och frilastplatser och dessutom med uppställnings- och manöverspår for godsvagnar, 
a&edda 

dels för nämnda godsmagasin, lastkaj och frilastplatser, 

dels for hamnspår utefter Norr Mälarstrand, som medelist ett under personstations- 
huset, Drottningholmsvägen och Mariebergsgatan förlagdt spår står i förbindelse med 
de nyss nämnda uppställnings- och manöverspåren, 

dels för ett eventuellt hamnspår längs den södra och västra stranden af Klara 
sjö och 

dels slutligen for med spåranslutnin^ försedda eventuella industritomter, belägna 
öster om Lindhagensgatan mellan godsstaSonen och Homsberg. 

Tomteboda rangerbangård. 

Eangerbangdrdens läge. 

Rangerbangården sträcker sig i längdriktningen Mn vägunderforingen vid E^arl- Tomuhoda 
bergs slott i söder till c» 600 meter bortom Albydal i norr.^ mnger- 

I tvärrikbungen utbreder den sig mellan å ena sidan de nuvarande verkstads- ^^^^^^d. 
anläggningarna och å andra sidan de nuvarande lokomotivstallama vid Tomteboda. 
Längre mot norr har den förlagts dels mellan och delvis å de bergpartier, som ligga 
å ömse sidor om Stockholm — Västerås — Bergslagens järnvägs nuvarande tracé vid denna 
järnvägs km. 4,o, dels mellan de bergpartier, h vilka ligga å ömse sidor om Albydal. 
Rangerbangården ligger till sin största del med r.u.k. = + 14,5 meter. 

De till rangerbangården inlöpande banlinjerna. 

Till rangerbangården inmynna utifrån: 

l:o) Norra stambanan, 

2:o) Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan samt de ännu endast projekterade 
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3:o) Mälarobanan och 

4:o) Eapelskärsbanan. 

Västra stambanans med Njnäsbanans godståg bafva, såsom förut anförts, sin 
begynnelse- och slutpunkt vid den söder om Mälaren föreslagna rangerbangården vid 
Årsta. Med hänsyn härtill kan yästra stambanans å Kungsholmen från bufvudspåren 
sig utgrenande godståg^pår endast för direkta tåg till Tomteboda (se härom län^e 
mm) anses som en banlinje i liknande mening, som de ofvannäpinda. Vid utbildnm- 
gen af Tomteboda rangerbangård är därför detta godstågsspår närmast att behandla 
som en lokal spårförbindelse. 

Norra stambanan och Kapelskärsbanan förutsättas framförda till Tomteboda på 
hvar sitt godsspår, hvaremot Stockholm — Västerås — Bergslagsteman och Mälarobanan 
från Hufvudsta införas medelst ett gemensamt godsspår till Tomteboda. 

Norra stambanans godsspår äiljer sig, såsom redan nämnts, firån hufmdspåren 
yid Järfva station och föres härifrån väster om den nuvarande järnvägslinjen och väster 
om Hagalund. 

Kapélshärshanans godsspår dragés från denna banas skiljestation i sådan sträck- 
ning, att detsamma före inloppet till Tomteboda kommer att ligga utefter norra stam- 
banans nyssnämnda godsspår. 

Båda dessa goasspår inmynna till Tomteboda rangerbangård i dess norra ände i 
sina resp. uppställningsspår för ankommande tåg (se längre fram). 

Stockholm — Västerås — Bergslagshanans och Mälaröbanans gemensamma godsspår 
afviker från Hufvudsta med en högerkurva på 300 meters radie åt söder samt inmyn- 
nar till rangerbangårdens midtparti c:a 600 meter norr om de vid Tomteboda befint- 
liga verkstadsanläggningarna i sina resp. uppställningsspår för ankommande tåg (se 
längre fram). Spåret sänker sig från Hufvuosta i en lutning af 7,3 7oo ^^^ ranger- 
bangårdens nivå. 

Spårförbindelserna mellan rangerbangården vid Tomteboda å ena sidan och de olika 
^ godspositionerna* samt den söder om Mälaren belägna rangerbangården 

vid Ärsta å andra sidan. 

Till rangerbangården inmynna af dylika lokala förbindelsespår följande: 
l:o) Värtabanan med tiUslutning till godsbangården vid Norrtull (och sopstationen vid 

östra stationen), 
2:o) spåret från godsbangården vid norra stationen, 
3;o) spåret från kajerna m. m. vid Elaravikens nordsida, 

4») spåret från Kungsholmens skiljestation (för godstågen till och från Arsta ranger- 
bangård) med tiUslutning till hamn- och industriella anläggningar å Kungsholmen. 
Dessutom är det till verkstäderna vid Tomteboda hörande spårsystemet samman- 
knutet med rangerbangården. 

Värtabanans spår förutsattes infördt till rangerbangården under de från Solna 
kommande bufvudspåren samt inmynnar till rangerbangårdens östra samlings- och 
positionsrangerspårgriipp (se längre fram) i närheten af de nuvarande lokomotivstallama. 
Spåret har omlagts närmast Tomteboda och sänkts tre meter. Ett särskildt vatten- 
aflopp har med anledning häraf anordnats under rangerbangården ned till Karlbergssjön. 
Spåret från godsbangården till norra stationen tankes förlagdt till ostsidan af 
de från Solna kommande personhufvudspåren samt tillsammans mea Värtabanan fördt 
under dessa in till rangerbangården. 
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Spåret ligffer mellan norra godsbangården och Karlbergs station på unge& samma 
höid som hafrudspåren. Det stiger från norra stationen först i en lutning af 10 7oo 
ocn senare i olika svagare lutningar till en böjd vid km. 2,i af r.u.k. = + 10,3» 
hTjreffcer det höjer siff i en lutning af 10 7oo ^^^^^^ ^^^ Tomteboda till en höjd af 
r.u.k. = + 13,00, och faller därefter med en lutning af 1 7oo ^^ ^^ tillsammans 
med Yärtabanans spår föras under de norra banornas hufyudspår och går därefter med 
stigning af 10 ^/qq &am till Tomteboda rangerbangård (r.u.k. = + 14,5). 

Spåret från Klaravikens norra hajsträcha^ därest ett sådant skulle komma till 
stånd, skulle foras väster om västra stambanans hufvudspår från Klaraviken till ett 
stycke bortom den nyanlagda Karlbergs station vid km. 2,68, hvarest det skulle foras 
under nämnda hufvudspår samt mynna in vid rangerbangårdens västra samlings- och 
positionsrangerspårgrupp vid de nuvarande verkstadsanläggningama. 

Spåret från Kungsholmens station går, sedan det tillsammans med västra stam- 
banans hufvudspår öfverskridit Karlbergskanalen, i nordostlig riktning och svänger här- 
under öster om egendomen Ingenting med en 350 meters vänsterkurva samt löper in 
på rangerbangården i närheten af verkstadsanläggningarna, på samma ställe som det 
ofvan beskrifha spåret från Klaravikens norra strand. 

Anordningen af och driften å rangerbangården. 

Rangerbangården är projekterad med hänsyn till beredandet af en enda stor 
hufvudraf^ergrupp till rangering och fördelning af vagnar, bestämda till såväl de 
olika positionerna som de olika banriktningarna, samt ä en mindre spårgrupp till 
rangering af de till afgång bestämda vagnarna efter stationemas ordningsföljd. 

För hvar och en af de inmynnande banlinjerna har anordnats egna såväl ankomst- 
som afgångsspår. För de inmynnande lokala godslinjerna hafva anordnats positions- 
spår (tor de till de olika positionerna afgående Vf^narna) samt samlingsspår (for de 
från de olika positionerna ankommande vagnarna). 

Betroffande bangårdens hufvndindelning märkes: 

Bangården kan, efter de olika organernas läge i förhållande till hvarandra, in- 
delas i trenne hufvuddelar, en nordlig del, ett midtparti och en sydlig del. 

Den norra dden innehåller norra stambanans och Kapelskärsbanans uppställnings- 
spår for ankommande tåg, på hvardera sidan om dessa ett utdragsspår samt slutligen 
en 8. k. åsnerygg. 

Midtpartiet innehåller hufvudrangergruppen och de såväl å östra som västra sidan 
härom befintliga samlingsspårgrupperna, afsedda till uppställning af vagnar från Yärta- 
banan, norra s^tionen, Kungsholmen och Arsta rangerstation samt eventuellt Klaraviken. 

Till midtpartiet äro äfven förlagda de på västra sidan om den nyss beskrifna 
västra samlingsspårgruppen belägna uppställningsspåren for Stockholm — Västerås — 
Bergslagsbanans och Mälaröbanans ankommande godståg samt slutligen väster om sist- 
nämnda spår samlingsspåren för tåg från verkstäderna m. m. 

Den södra delen af bangården innehåller dels stationsrangergruppen och dels, söder 
härom, uppställningsspåren för de norra banomas godståg. 

All rangering med undantag af stationsrangeringen förutsattes försiggå med 
tillhjälp af tyngdkraften. De utifrån ankommande linjegodstågen såväl som de från 
den lokala trafiken hopsamlade godsvagnarna rangeras från rangerbangårdens norra 
ände öfver den med en effektiv fallhöjd af 2,5 meter anlagda åsneryggen in uti huf- 
vudrangergruppen. Norra stambanans och Kapelskärsbanans godståg rangeras direkt 
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från sina uppställningsspar. De ofriga banornas godståg ocb de lokala godstågen^ 
hvilka som ofvan nämnts haf^a sina ankomst- resp. samJnngsspår i rangerbangårdens 
midtparti, måste däremot vid rangeringen ntdragas i utdragsspåren. 

Af utdragsspåren tankes det östra användt till rangering af de i den östra sam- 
lingsspåi^ruppen hopsamlade yagnama, h varemot vagnarna från de på västra sidan om 
huvudgruppen belägna samlings- och uppställningsspåren rangeras från det västra nt- 
dragsspåret. Genom anläggandet af två utdragsspår i stället för ett höjes rangerban- 
gårdens effektivitet, enär möjlighet härigenom vinnes att använda en rangermaskin i 
hvart och ett af utdragsspåren. 

I hufvudrangergruppen, som är försedd med positions- och riktningsrangerspår 
samt spår för tomma och diverse vagnar, fördelas de i rangerbangården hopsamlade 
vagnarna efter sin bestämmelseort. De utifrån kommande tågen fördelas i positions- 
raugerspåren och, för den händelse de äfven innehålla transitovagnar, i riktningsranger- 
spåren, hvaremot de från de lokala godspositionema hopsamlade och till afgående tåg 
bestämda vadarna fördelas i riktningsrangergruppen. 

Tio positionsrangerspår hafva föreslagits. Dessa stå i sin södra ände i förbindelse 
med resp. lokala godstågsspår. 

Vid positionsrangeringen förekommer vid vissa tillfällen korsningar i plan med 
ankommande tåg. Dessa korsningar kunna svårligen utan större komplikationer und- 
gås, men äro med hänsyn till den trafik, om hvilken här är fråga, och i betraktande 
af att dessa korsningar föregå inom stationsområdet, där stationsbefölet är i tillfälle att 
reglera tågens rörelser, att anse såsom fullt tillåtliga. 

För rangering af till afgående tåg bestämda vagnar har anordnats en grupp af 
s. k. riktningsrangerspår. Genom anordnandet af tvenne sådana för samtliga banor 
utom Kapelskärsbanan kunna vagnarna sorteras icke endast efter de olika banlinjerna, 
utan dessutom äfven i sådana vagngrupper, som skola å Tomteboda stationsrangeras, 
och sådana, som icke å Tomtebo<&, utan först vid närmaste större jämvagsknutpunkt 
skola stationsrangeras. 

Till sistnämnda kategori af vagnar höra framför allt de uti s. k. direkta godståg 
ingående. Detta slag af tåg existerar visserligen för närvarande ännu icke å de här 
ifrågavarande banorna, men det antages dock, att allt efter som trafiken utvecklar sig, 
behof af dylika tåg skall komma att göra sig gällande. 

RiktidBgsninlerBpåren uppgå tUi tio, dlnTf tyeone for favarje bana utom för Ka- 
pelskärsbanan och för västra stambanans direkta tåg. För hvardera af dessa banor an- 
ordnas allenast ett sådant spår. 

Såväl de direkta tågen å västra stambanan som tågen till Årsta rangerbang&rd 
hafva från sina riktningsrangerspår, liksom de lokala tågen från positionsrangerspåren, 
direkt utfart till linjen. För de öfriga banornas tåg hafva anordnats särskilda uppstall- 
ningsspår för de afgående tågen. 

rtangeriugen af vagnarna i stationernas ordningsföljd försiggår i stationsranger- 
gruppen. Som utdragsspår vid stationsrangeringen tjänstgöra de resp. banomas söder 
om stationsrangergruppen liggande uppställningsspår. 

Vid sammansättningen af de afgående tågen dragas de icke stationsrangerade 
(de direkta) vagnarna direkt från sitt riktningsrangerspår m i uppställnin^sspåret, hvar- 
efter de stationsrangerade vagnarna skjutas från rangerspåren gruppvis i den önskade 
ordningsföljden in i uppställningsspåret. 

Yid utfarten tiU sina resp. linjer måste godstågen till norra stambanan, Kapel- 
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skarsbanan, Stockholm — Västerås — Bergslagsbanan och Mälaröbanan passera genom ran- 
gerbang&rden. 

For dessa banor har därför anordnats ett gemensamt utfartsspår, som i sin norra 
ande står i förbindelse dels med godsspåret till Hufvndsta, dels genom ett spår, som 




— Västerås — Bergslagsbanans ankommande godståg och de till norra stambanan och 
Eapelskärsbanan afgående godstågen. Denna korsning skulle hafva kunnat undvikas, 
ifall ntfartsspåret blifvit forlagdt på den andra sidan om infartsspåren. »Härigenom 
hade emellertid uppstått en korsning mellan de norra banomas utfartsspår och utdrags- 
spåret for de från Bufvudsta ankommande godstågen. Enär emellertid rangerrörelsema 
i detta utdragsspår försiggå på obestämda tider om dagen, medan däremot de inkom- 
mande tågen hafva bestämda ankomsttider, har den förstnämnda korsningen föredragits. 

Soptra/iken mellan Stockholm och Riddersvik ombesörjes af särskilda soptåg. 
Dessa tåg bestå af fasta tågsätt, hvilka icke behöfva rangeras på Tomteboda. För sop- 
tåg från Norrmalm har anordnats en direkt förbindelse mellan Värtabanan och StocK- 
holm — Västerås — Bergslagsbanans hufvudspår, söm icke berör rangerbangårdeo. Denna 
förbindelse grenar ut sig från Värtabanan c:a 280 meter söder om de nuvarande loko- 
Hiotivstallama vid Tomteboda och går bakom dessa utefter de norra banornas person- 
spår in på den projekterade personstationen Solna, hvarest den förenar sig med hufvud- 
spåren. Soptågen från Södermalm hafva från godsspåret mellan Kungsholmen och 
rangerstationen en direkt förbindelse med godsspåret till Hufvudsta. 

Beträffande öfriga förbindelser for tåg, som icke skola rangeras å Tomteboda, 
utan öfverföras direkt från banlinje till position och omvändt, märkes följande: 

Eventuella direkta tåg, såsom militärtåg o. d., från norra stambanan och Eapel- 
skärsbanan eller de öfver Hufvudsta inmynnande banorna å ena sidan och till västra 
stambanan å den andra gå från sina ankomstspår vid Tomteboda, de förra genom ett 
passagaspår och de senare direkt in på västra stambanans godsspår. 

Mellan Värtalinjen och de öfver Hufvudsta inmynnande banorna har anordnats en 
direkt förbindelse genom det förut omtalade sopspåret 

Vidare kan det nämnda sopspåret tjäna som en direkt förbindelse mellan Värta- 
banan å ena sidan samt norra s^mbanan och Eapelskärsbanan å den andra. 

Ankommande direkta tåg, om sådana skulle i&ågakomma, till Värtabanan eller 
norra stationen köra in i ankomstspåren, hvarifrån de sedan genom ett passagespår in- 
föras till resp. lokala godstågspår. 

Tåg, som skall föras direkt från västra stambanan till Värtabanan, eller omvändt, 
köres genom närmaste passagespår till ett af rangerbangårdens utdragsspår, hvarifrån 
det sedan köres direkt ut till sin bestämmelseort. 

Desinfektionsinrättnin^en for såväl kreatursvagnar som andra godsvagnar tankes 
anlagd på ett lämpligt ställe väster om verkstadsanläggningarna. 

Lokamotivstationen. 

Lokomotivstallarna vid Tomteboda bibehållas och användas hufvudsakligen för 
rangerlokomotiv samt lokomotiv for den lokala trafiken på de norra stadsdelarna. 

Nva lokomotivstallar med tillhörande kolupplag m. m. for såväl gods- som per- 
sontrafiKen anläggas, såsom förut under afdelningen om persontrafiken nämnts, på den 
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triangelformi^ terräng, som begränsas dels af västra stambanans hnfmdspår samt gods- 
spåret från Kungsholmen och dels af en del af rangerbangårdens spåi^rupper. Denna 
terräng genomskäres och delas, därest godsspåret från Klararikens norra strand kommer 
till sSnd, af detta spår i två delar, af hvilka den västra disponeras af godstrafikens 
och den östra af persontrafikens lokomotivstation. 

For godstrafiken hafva anordnats 3 cirkelformiga lokomotivstallar med två vänd- 
skifvor och plats for tillsammans 61 lokomotiv. 

I förbindelse med dessa lokomotivstallar har anordnats en mindre verkstad for 
utförande af smärre reparationer. 

Lokomotivstallame for persontrafiken hafva med hänsyn till terrängens form an- 
ordnats med rektangulärt grundplan och således med traverser i stället for vändskifvor. 

I förbindelse med lokomotivstallame har anordnats kolupplag till ett omfång af 
c:a 17,300 kvm. med spåranordningar till lastning och lossning af kol samt vattentorn. 

€k)dsstationen vid Norra Bantorget. 

Oodsatationen Dcuna stations betydelsefullaste uppgift är att utgöra en tcentralstation» for 

vid Norra styckegodstrafikeu på de norra stadsdelarna. 
antorgtu btationeu, som är belägen norr om det till persontrafikanordningarna hörande 

spårsystemet, har delvis anordnats på det område, som upptages af den nuvarande gods- 
stationen och af persontrafikens driftsbangård. Dessutom upptages fÖr samma ända- 
mål en areal af c:a 11,000 kvm. af det område, som for närvarande ligger som öppen 
plats framfor det nuvarande godsm^asinet hänemot Torsgatan. För att kunna ut- 
nyttja det disponibla området af Norra Bantorget framfor det nuvarande godsmagasinet 
så fullständigt som möjligt har dessutom ett till era 180 kvm. uppgående triangel- 
forraigt stycke af gasverkets tomt tänkts exproprierad for beredande af en tillräcklig 
passage framfor den nya godsexpeditionsbyggnaden. 

Till godsstationen höra godsmagasin, lastkajer, mjölkplattformer och öppna la£t- 
platser, allt med tillhörande spår. 

Godsmagasinet har projekterats såsom två parallellt liggande, särskilda gods- 
magasinsbyggnader, den ena for ankommande och den andra for afgående gods, for- 
enade i sin södra ände med en gemensam expeditionsbyggnad. Mellan dessa båda 
godsmagasinsbyggnader hafva spår införts med utgreningar till samtliga inom dessa 
byggnader belägna lastplattformer. På båda sidor om godsmagasinsbyggnaderna hafva 
lastgator anlagts. Det östra godsmagasinet med tillhörande, 12 meter bred lastffata 
har anordnats fÖr afgående styckegods, och det västra med sin 16 meter breda last- 
gata for ankommande styckegods. Vid de fem nordligare inom hvartdera godsmaga- 
sinet inrättade lastplattformema kunna 5 vagnar uppställas, vid de närmast godsexpe- 
ditionen belägna endast 3. Genom den träffade anordningen af lastplattformerna med 
tillhörande spår kan man afhämta och tillställa ett fåtal vagnar i sänder utan att af- 
bryta lastnings- och lossningsarbetet vid andra vagnar. Längden af hvart och ett af 
godsmagasinen är 226 meter, tiolfarean är sammanlagdt c:a 9,670 kvm., medan de nuva- 
rande godsmagasinens sammanlagda golfarea är uppgifven till 3,489 kvm. Norr om 
godsmagasinen och i deras förlängning har projekterats två lastplattformer, den ena 
for ankommande och den andra for afgående gods. Hvar och en af dessa lastplatt- 
former, som hvardera är försedd med 3 lastspär, har en längd af 152 meter och är 
försedd med uppkörsvägar. En tredje lastplattform med tillhörande uppfartsväg. 
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liggande c» 120 meter norr om de redan nämnda, har ett lastspår af 43 meters effektiv 
l&Qgd samt ett spår f5r att lasta eller lossa yagnar från gafveln. 

Såväl norr om de förstnämnda båda lastplattformema som mellan den västra 
lastgatan och hnfvudspåren hafva anordnats öppna lastplatsspdr, I förbindelse med 
dessa lastspår har anordnats ett spår med vagnvåg. Samtliga öppna lastspår hafva 
tänkts anlagda nngefarligen till den omfattning de för närvarande intaga å norra 
stationen och hafva en sammanlagd effektiv längd af c» 1,665 meter. 

Mjölkplattformerna hafva förlagts framemot östra Bangatan. Dessa plattformer 
äro ordnade två och två med mellanliggande spår^ så att lossning af falla mjölkflaskor 
kan äga mm på järnvägsvagnens ena sida och lastning af tomma på den andra. Sam- 
manlagda längden af mjölklastspåren är c:a 250 meter. 

f'rån Atlas* verkstöder har anordnats ett anslutningsspår till stationen ; äfvenledes 
finnes npptaget ett nppställningsspår för vagnar från dessa verkstäder. 

I förslaget kunna dessutom ingå anläggningar längs den reglerade Klaravikens nord- 
sida. Utefter denna har tänkts utbyggd en sammanhängande kajanläggning, som på 
sträckan från omkring km. 0,9 till onikring km. 1,4 tankes använd för direkt anknyt- 
ning mellan sjo- och järnvägstrafik. 

Utefter denna kajsträcka kunna anordnas såväl kaj- som manoverspår och i för- 
bindelse med dem sidospår till &brikema Atlas* och Rörstrands utefter den reglerade 
Klaraviken belägna kajer. 

Af nuvarande anordningar för godstrafiken bibehållas oförändrade Stadsgårdens 
station ^samt lastspåren utmed Skeppsbron och Stadsgårdshamnen. 

Norrtulls station tankes i mån af behof framdeles utvidgad. 

jarnySgaanordninganias f BrhåUande till kringliggande gata- och vSgfSrbindelser. 

I detta afseende torde böra angifvas, att under järnvägen äro förda: Förhåt/andet 

å Södermalm: Sicklagatan, den i närheten af öfvergångsstället öfver Arstaviken )y^^iff 8^or wsh 

lägna delen af Ringvägen och Söder Mälarstrand, ^^'^' 

å Långholmen: strandgator längs de norra och södra stränderna af holmen samt 
å Kungsholmen: vägen norr om Smedsudden, Rålambsvägen, Mariebergsvägen, Lind- 

hagensgatan och Drottningholmsvägen. 

Den minsta fria höjden för gatuunderföringarna är antagen till 4,5 meter. 

öfver järnvägen äro förda: . 

Gotlanas-, Blekinge-, Skåne-, Svedenborgs-, Asö-, Timmermans-, Folkunga- och 
Torkel Knutssonsgatorna, öfre delen af Ringvägen, Horns-, Brännkyrka- och Högalids- 

? »torna samt Lignagatan, hvilken är förd öfver det förgrenade anslutningsspåret till 
iljeholmen samt Arstaviken och Hammarby sjö, hvarvid en ganska betydande och för 
närgränsande tomter oläglig böjning af gatan förbi kvarteret Skarpskytten måste före- 
tafsas för att möjliggöra lutning af 1 : 30 ned emot Arsta strand, öfver det sist- 
nämnda spåret har dessutom projekterats en med trappor försedd gångbro i Gubbhus- 
gatan för att underlätta förbindelsen med Tantolunden. 

fieträfiknde Heleneborgsgatan skulle det medföra allt för stora svårigheter att 
låta densamma korsa järnvägen vare sig öfver eller under spåren, hvarför den af- 
braiitfl. 

öfriga af de olika järnvägsanordningarna korsade gator hafva af kostnadsskäl, 
och enär goda förbindelser fram till de genomförda gatorna i allmänhet finnas, förut- 
satts afbrutna. 

38 
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Ny gataförbindelse öfver Mälaren har projekterats på nordvästra sidan om järn- 
vägen till Högalidsgatan, hvarefter den skalle föras på nvalf ofver banan till Horns- 
gatan. 

Den af Stockholms stad projekterade uppfartsvägen, om hvilken ofvan i samman- 
hang med godsstationen talats, är bragt i förbindelse med godsstationen. 

Särskildt fästes härvidlag uppmärksamheten på, att de uti Stockholms stads för- 
slag till uppfartsväg förutsatta höjderna och lutningarna måst förändras, så att den 
projekterade uppfartsvägen från korsningen med Maria Högberssgatan till midt framför 
godsstationen företer lutningar af delvis 1 : 40 och delvis 1 : 50 i stället för, såsom af 
Stockholms stad projekterats, 1 : 93. Härigenom har höjden af uppfartsvägen midt 
framför godsstationen kunnat nedbringas till 4-^6,20, och detta har medfört, att be- 
kväma förbindelser med maximilutningar af 1 : 30 kunnat anordnas mellan a ena sidan 
godsstationen — som det dock för detta ändamål varit nödvändigt att, såsom redan 
tidigare anförts, förkorta med c:a 60 meter i förhållande till den längd, stationen 
eljest kunde förete — och å andra sidan uppfartsvägen samt öfriga tillstötande 
hufvudgator. 

Beträffande gatu- och vägförbindelserna vid centralstationen, norra stationen och 
Tomteboda torde böra framhållas följande: 

Den nuvarande vägunderfarten under västra stambanans nuvarande spår i Jakobs- 
gatans förlängning blir öfverflödig i och med västra stambanans inledande norrifrån 
och nämnda spårs slopande. 

Fotgängartunneln under järnvägen i Mäster Samuelsgatan förlänges åt väster så 
mycket, som motsvarar utvidgningen af iärnvägsanordninffama på bredden. 

Knngsgatuviadukten förutsattes förlängd fram till Vintervägen. 

Den nuvarande vägundergången vid norra stationen förutsattes slopad. 

Den nuvarande vägbron mellan Torsgatan och Elaraviken bibebålles i hufvudsak, 
men nedkörsvägen från den samma till Klaraviken ombygges i lutning 1 : 30, så att 
den kommer att utgöra en god förbindelse mellan Torsgaten och den på västra sidan 
om godsmagasinet belägna lastgatan. I v^brons andra ände tillbygges en likadan 
förbindelse för lastgatan på östra sidan om godsmagasinet. — Den nuvarande, norr om 
lokomotivstallarne gående utkörsvägen för Atlas blir af de här föreslagna spåranord- 
ningarna af bruten, hvarför en ny s^an måst projekteras med anslutning till Torsgatan 
strax norr om den ofvan nämnda vägbron. 

Den nuvarande vägen mellan Norrtull och Earlberg omlägges på stycket väster 
om korsningen med vägen till Tomteboda och är ledd ned till vägunderföringen vid 
Karlbergs station. 

Vägen mellan Norrtall och Tomteboda måste enligt de föreliggande planerna 
omläggas på en sträcka af c:a 470 m., nämligen från en punkt belägen strax ofvanför 
öfvergången af Värtaspåret fram till de norra hufvudspårens km. 3,i. Vägen förut- 
sattes förd horisontellt och på en höjd af -f- 23,5 m. 

Den c:a 150 m. söder om den nuvarande Tomteboda personstation liggande väg- 
öfvergången till Ingenting förutsattes slopad. 

Vägen mellan Norrtall och Sundbyberg föreslås omlagd på en sträcka af c» 650 
m. längd, nämligen på stycket från den nuvarande planöfvergången öfver norra stam- 
banan fram till c» 70 m. väster om uppkörsvägen till Albyberg. Vägbron öfver ranger- 
bangården bar förlagts omedelbart intill viadukten för Stockholm — Västerås — Bergslags- 
banans och Mälaröbanans hufvudspår. På båda sidor om brou föres vägen i lutningar 
af 1 : 40 ned till det nuvarande vägplanet. Norra stambanans nuvarande plankorsnmg 



